SKRZYDLATA
POLSKA

STYCZEN 1939

CCCCCCCCCC



UYTHORN/A MASZYN
PRECYZYJNYCH

L.NOHINSKI M.KOSMINSKI U.SZOMANSKI
spZ 0 0 -

PRODUKUJE

SILNIKI LOTNICZE
ROZR USZNIKI,
KOMPLETNE

00 SAMOLOTOW
PRZEWODYYIiPERA *

ORAZ INNE AKCESORIA
LOTNICZE.

MARS X
SIEDLECKA 63

TKU. IO -*S"-*t0

KBINEOWE

~AIMmM-LOTNIS1(0*‘MOKOr<2WTel 9if-46

»POLTHAP«

POLSKIE TOWARZYSTWO TECHNICZNE

DLA HANDLU I PRZEMY St U
Sp. z ogr. odp.

WARSZAWA, PANSKA 83

(dom wtasny)

Tel. 695-77, 209-27. 209-17, 530-65
Adres telegr ,,POLTHAP"— Warszawa

BLACHY, TASMY, KRAZKI, PASY, PRETY,
SZYNY, PROFILE | RURY Z MOSIADZU,
MIEDZI, BRONZU, TOMBAKU, NOWEGO
SREBRA, NIKLU, OLOWIU, ALUMINIUM,
ALUPOLONU, ANTIKORODALU | T. D.

SUROWCE: MIEDZ CYNA, OLOW,
ALUMINIUM I T. P.
BIALE METALE, CYNY DO LUTOWANIA

KUPNO | SPRZEDAZ STARYCH METALI

WARSZAWA, MAZOWIECKA 9.
Tel. 223-55

taczy wiekszos¢ przedsiebiorstw
przemystowych, pracujgcych dla
lotnictwa polskiego

Generalny przedstawiciel eksportowy

SPEWE, Sp. Akc.

Warszawa, ul. Mazowiecka 9



SKRZYDLATA
POLSKA

MIESIECZNIK LOTNICZY
ORGAN AEROKLUBOW

REDAKTOR - JERZY OSINSKI

Adres Redakcji 1 Administracji:

Warszawa 12, al. Niepodlegtosci 163
(Aeroklub Warszawski)

Telefon 431-00. Konfo czekowe P, K O. 9511

WARUNKI PRENUMERATY:

W kraju zagranicg
Rocznie . . .. 10 zt Rocznie . . . . 14 zi
Pétrocznie . .. 5.50 Pétrocznie . . . 7.50
Kwartalnie. o 3.— Numer . ... 1.30

Numer pojed. w kraju 1 zioty

Przy zamawianiu pojedynczych numeréw prosimy

wptaca¢ dodatkowo na porto: od 1 egz. — 15 gr,,

2 —3 egz. —25 gr., 4 —6 egz. - 35 gr, 7 —10
egz. —50 gr. it d

Redaktor przyjmuje od 1l-ej do 2-ej ppot.

TRL/KAW-AUTO

Warszawa-Srédmiescie, PI. Napoleona 1, fel. 222-43

POLSKI-FIAT, CHEVROLET,

lamien- FORD. FORDSON. CITROEN
Akcesoria samochodowe. Tryby amerykanskie ,LEMPCO?”
i ..PERFECTIO N”. Tioki i pierscienie ,,SYLCUM?™.
Wtiasna Wytwoérnia Akcesorii  Samochodowych AUTOPRECYZJA

SAMOCHODY OSOBOWE

BUICK
CHEVROLET

OPEL

montowane
w Zaktadach

»Lilpop, Rau i Loewenstein" S.A.
w Warszawie

Licencja: ,,General Motors Co"

Autoryzowane
zastepstwo

AUTO - SERVICE

J LEPKOWSKI SP. KOM.
Warszawa, Nowy Swiat 9, tel. 804-14

ZAKEADY MECHANICZNE

*MOTOLOT»

SPOLKA"Z 0. O.

WARSZAWA 4, JAGIELLONSKA 4/6
TELEFONY: 10-35-71, 10-35-82, 10-31-12 i 10-41-82

PRZYCZEPKI SAMOCHODOWE

WOZY SPECJALNE NA KOtACH
OGUMIONYCH

WYROBY Z BLACHY

ttoczone i ciggnione na prasach
oraz sztancowane

KONSTRUKCJE ZELAZNE

WYROBY KUTE

SAMOCHODY i URZADZENIA
WG. LICENCJI

'J. OCHSNER & CE A G. ZURICH

do bezpylnego, higienicznego wywozenia $mieci



BIULETYN

NOWI CZLEONKOWIE

NOWE LICENCJ E FA

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK A L)
WARSZAWA, KROLEWSKA Nr. 2
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 2-33-77, 2-33-11.

Nr. 134
Styczen — 1939

Dnia 4 stycznia 1939 roku zmart w Warszawie

S. p. Inz. Julian EBERHARDT

Cztonek Zatozyciel i cztonek Rady Naczelnej
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej oraz Lotnictwo
Sportowe traci w S p. Zmartym gorliwego
szermierza idei rozwoju lotnictwa polskiego.

STRESZCZENIE
WAZNIEJSZYCH

UCHWAL ZARZADU

GEOWNEGDO

E A

Czes¢ Jego pamieci!

Przyjety zostat do ARP w charakterze cztonka zwyczajnego p. kpt. pil.
Jan GAWLIKOWSKI — Warszawa.

Aeroklub RP zawiadamia wszystkich zainteresowanych, iz przy poda-
niach o licencje sportowe FAI oraz legitymacje turystyczne nalezy dota-
czy¢ nowe zdjecie fotograficzne oraz odcinek PKO wzgl. odcinek prze-
kazu pocztowego, ktory stuzy¢ bedzie jako dowdd uiszczenia oplaty.

To samo dotyczy podan o dyplomy FAI.

Podania, do ktérych nie beda dotagczone dowody wptaty nie beda rozpa-
trywane i pozostawione zostang bez odpowiedzi.

Ponizej podaje sie streszczenie wazniejszych uchwat powzietych na ze-
braniu Zarzagdu Gt Federation Aeronautigue Internationale odbytym
w dniach 5 — 7 stycznia b. r. w Paryzu:

ZLOTY MEDAL F. A. I. — 1938.

Do tego wysokiego odznaczenia przedstawiono nastepujgcych kandydatow:
Howard Hughes, Walentyna Grizoaubowa, profesor Heinrich Focke, ma-
jor Fujita, pptk. Mario Pezzi i Sqg. lead. R. Kellet, — szef eskadry Royal
Air Force i posiadacz rekordu odlegtosci w linii prostej Ismailia — Port
Darwin.

Po pierwszym gtosowaniu pozostali tylko dwaj wielcy lotnicy: Howard
Hughes i Sqg. Idr. R. Kellet. Nastgpity jeszcze dwa dalsze gtosowania,
ktore jednak nie daty zadnych wynikéw, gdyz gtosy podzielity sie réwno
i zaden z kandydatéw nie mogt uzyskaé wiekszosci. Wobec tego postano-
wiono, zgodnie z regulaminami, nie przyzna¢ Ziotego Medalu za rok
1938 w ogole.

Przy koncu zebrania Ks. Bibesco, oklaskiwany przez cate Zgromadzenie,
wyrazit zal z powodu nieprzyznania Ztotego Medalu zadnemu z obu

(Dalszy cigg za tekstem)



SKRZYDLATA POLSKA

Inz. Tadeusz Cyga-Karpinski

LOTNICTWO W ROKU 1938

Polityka lotnicza

Rok 1938 nie byt rokiem spontanicznego rozwoju
lotnictwa. Wszystkie osiggniecia, jakimi maogtby
sie legitymowaé miaty za patrona w pierwszym rze-
dzie nakazy natury militarnej.

Byt to par excellence rok gwattownego podnosze-
nia potencjatu wojennego przez wszystkie panstwa,
ktore z tych czy inych powoddéw czujg sie zagrozone
zbrojeniami innych.

Tego rodzaju nastawienie pociggneto naturalnie za
sobg pewne ,,0bnizenie lotu* przez wynalazcéw i kon-
struktoréw, na pierwszy natomiast plan wysunieto
zagadnienia zwigzane z organizacjg produkcji, zaopa-
trzeniem w surowce i bezpieczenstwem pracy prze-
mystu lotniczego, postawionego na stopie produkcji
wojennej.

Rok 1938 moznaby nazwac rokiem dozbrojenia lot-
niczego Wielkiej Brytanii. Jawny lub ukryty wptyw
tego faktu odnalez¢ mozna w wielu, pozornie wecale
z nim nie zwigzanych, zjawiskach na terenie polityki
lotniczej.

Anglia postawiona w obliczu wzrastajgcej agre-
sywnosci trojkata Berlin — Rzym — Tokio, pozba-
wiana swych wptywow politycznych i rynkow zbytu
na Dalekim Wschodzie przez Japonie, w Srodkowej
Europie i Bliskim Wschodzie przez Niemcy, zagro-
zona na S$rédziemnomorskim skrzyzowaniu swych
drog imperialnych przez Italie zorientowata sie, ze
czas ostateczny rozgrywki o jej stanowisko mocar-
stwa Swiatowego jest bliski i ze ta ostatnia moze jg
zaskoczy¢ nieprzygotowang.

RdOwnoczesne zagrozenie ekspansjg tych samych
panstw Francji w jej interesach imperialnych w Indo-
chinach i w posiadfosciach afrykanskich, za$ Stanow
Zjednoczonych w Chinach i Ameryce Potudniowej,
wpiyneto na ostateczne scementowanie bloku tych
trzech panstw, przeciwstawianego jako blok Waiel-
kich Demokracji blokowi panstw totalistycznych.

Tak scementowany ,,blok demokracji" znalazt sie
jednak w sytuacji do$¢ paradoksalnej.

Dysponujgc zasobami finansowymi, Zrodtami su-
rowcowymi i Srodkami produkcyjnymi wielokrotnie
przewyzszajacymi te, jakie stojg do dyspozycji ich
przeciwnikow, posiadaty te panstwa lotnictwo liczeb-
nie stabsze, sktadajgce sie ze sprzetu w wiekszej mie-
rze przestarzatego, przy czym zdolno$¢ do jego uzu-
petnienia byta niedostateczna.

Przyczyn tego stanu rzeczy szukacby
przede wszystkim w trzech czynnikach:

nalezato

1)  Catkowitym rozbrojeniu Niemiec przez traktat

Wersalski. Z chwilg obalenia klauzul wojskowych te-
go traktatu, Niemcy mogli pozwoli¢ sobie na zbudo-
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wanie lotnictwa przewyzszajgcego nowoczesnoscig
sprzetu lotnictwa bytych panstw koalicyjnych, ob-
cigzonych balastem sprzetu przestarzatego, ktory po-
siadaty w tym momencie w linii (jest to naturalnie
przewaga koniunkturalna, malejgca w miare czasu),

2) W kilku wojnach, prowadzonych ostatnio przez
pozostate panstwa totalistyczne (ltalia w Abisynii
i Hiszpanii, Japonia w Chinach). Powodujgc szyhsze
zuzywanie sie sprzetu wptynety one naturalnie row-
niez na przys$pieszenie tempa jego modernizacji,

3) W wiekszej dyspozycyjnosci i bardziej jednoli-
tym kierownictwie przemystu lotniczego, podporzad-
kowanego catkowicie panstwu w panstwach total-
nych, ktére réwnoczesnie przyjety na siebie troske
0 zapewnienie temu przemystowi warunkéw egzy-
stencji i rozwoju — podczas gdy t.zw. panstwa de-
mokratyczne dotad jeszcze majg z tym zagadnieniem
powazne trudnos$ci, gtéwnie z powodu réznych zaha-
mowan, wynikajgcych wprost z wtasciwosci tego ty-
pu ustroju.

Jak sie przedstawia dokiadnie stosunek liczbowy
sit lotniczych (okreslonych gtéwnie na podstawie
iloSci samolotdw) obu osi, wzgl. tréjkatow, bytoby
bardzo trudno ustali¢c ze wzgledu na duze rozpie-
tosci w cyfrowych danych, publikowanych przy tej
czy innej okazji. Sg to poza tym warto$ci bedace
wyptywem wspétdziatania tak duzej iloSci rozno-
rodnych czynnikbw — Zze proby jekiegokolwiek Sci-
Slejszego ich ustalenia bytyby wtasciwie zupetnie ilu-
zorycznymi.

Wieksze mozliwosci poréwnawcze stwarza moze
zestawienie ilosci 0s6b zatrudnionych w przemystach
lotniczych (tylko samoloty i silniki) poszczegdlnych



panstw, charakteryzujace w przyblizeniu zdolnos¢
produkcyjng tych przemystow. Cyfry te przedstawia-
ja sie nastepujaco:

Niemcy 120.000 — 150.000 pracownikow, Italia
50.000 pracownikéw, Anglia 80.000 pracownikow,
Francja 42.000 prac., Stany Zjednoczone 36.000 pra-
cownikow.

W Stanach Zjedn. w zwigzku ze wzrostem zbrojen
wihasnych, jak tez z zamdéwieniami angielskimi i fran-
cuskimi, byto pracownikéw w przemysle lotniczym
miata wzrosng¢ w ciggu ub. roku do 74.000, co byto
zupetnie mozliwe do przeprowadzenia przy olbrzy-
mich rezerwach wykwalifikowanej sity roboczej,
ktorag kraj ten posiada w niebywale rozwinigtym
przemysle samochodowym. Zaznaczy¢ tu trzeba jed-
nak, ze mozliwosci produkcyjne nie zawsze idg w pa-
rze z powyzszymi cyframi. Mozna to stwierdzi¢ na
przykitadzie Niemiec i Francji, gdzie tygodniowe ilo-
$ci robotnikogodzin wynoszg odpowiednio 6,960,000
i 1,680 000, za$ produkcja miesieczna samolotow 400
i 70 sztuk, a silnikow 1000 i 200 sztuk.

Dalszym elementem, wptywajgcym na stan pew-
nej podrzednos$ci lotnictwa Francji i Anglii w sto-
sunku do ich konkurentow totalistycznych jest dtugi
okres czasu, jakiego potrzeba w tych krajach do
przejscia od konstrukcji prototypowej do produkcji
seryjnej, wyptywajacy gtéwnie z wiekszej biurokra-
tyzacji panstwowych organéw odbiorczych i mniej
sprawnej organizacji przemystu.

W celu zaradzenia temu stanowi rzeczy zastosowa-
ty oba wspomniane panstwa szereg srodkow zar6éwno
doraznych, jak i obliczonych na dziatanie na dtuzsza

mete.
Srodkami tymi byty w Anglii: dalsza rozbudowa
przemystu lotniczego 1 przemystu ,cieniowego”,

translokacja czesci przemystu w gtab kraju (Szkocja,
Walia) dla stworzenia lepszej ochrony przed nalota-
mi lotniczymi, stworzenie przemystu lotniczego w
niektérych dominiach, jak np. w Kanadzie i Austra-
lii, ktore statyby sie arsenatem lotniczym Imperium,
zwrot ku konstrukcjom tanszym i nadajagcym sie do
szybkiej realizacji produkcji wielkoseryjnej, — jako
za$ srodek dorazny, majacy na celu szybkie podnie-
sienie stanu liczebnego lotnictwa do poziomu najsil-
niejszego lotnictwa kontynentalnego (Niemcy), uzu-
petnienie wiasnej produkcji zakupami sprzetu ame-
rykanskiego (200 samolotéw bombowych ,,Lockheed"
i 200 samolotéw wyzszego szkolenia ,,North Ameri-
can Aviation").

Pozycja Francji, jako jeszcze gorsza wskutek dtu-
gotrwatego chaosu organizacyjnego (opornie idaca
nacjonalizacja przemystu, ciggte zmiany ministrow
i reorganizacje resortu), panujagcego w lotnictwie
oraz jej bardziej eksponowanego potozenia kontynen-
talnego, wymagata szeregu $rodkéw jeszcze dalej ida-
cych. O ile Anglia posiadata sprzet w linii stosunko-
wo nowoczesny i do$¢ jednolity, o tyle Francja miata
pod tym wzgledem stosunki duzo gorsze.

Poza tym znacjonalizowany stosunkowo $wiezo
przemyst lotniczy francuski miat szereg trudno$ci or-
ganizacyjnych do pokonania, wskutek czego jego
produkcja byta zdezorganizowana, co szczegdlnie sil-
nie odbijato sie na terenie przemystu silnikowego.

Warunki te spowodowaty koniecznos¢ zwrdcenia
sie rzadu do polityki zakupow licencji obok zakupdéw
sprzetu. Zakupione zostaty wskutek tego w Ameryce
licencje na silniki Pratt-W hitney oraz w Anglii na

silniki Bristol. Poza tym zakupito ministerstwo lot-
nictwa w Stanach wigkszg ilos¢ samolotéw mysliw-
skich Curtiss Hawk P-36.

Rdownoczes$nie przystgpiono do dalszej rozbudowy
przemystu lotniczego i dyzlokacji jego z zagrozone-
go okregu paryskiego przede wszystkim do pasa nad-
atlantyckiego, ciggnacego sie od Normandii do Pire-
nejow.

Rok 1938 zapoczatkowal w koncu bardzo S$cisty
wspotprace lotniczg Anglii i Francji, wyrazajgcg sie
w daleko posunietym wspdtdziataniu sztabow, przy-
gotowaniu baz lotniczych i punktéw zaopatrzenia dla
angielskich sit lotniczych na terenie poinocnej Fran-
cji, wzajemnej wymianie udanych konstrukcji lot-
niczych, umozliwieniu Francji wykorzystania Kana-
dy jako dodatkowej bazy zaopatrzenia itp. Charak-
terystyczne jest w ogo6le zwrdcenie duzej uwagi na
warto$¢ Kanady jako dobrze zabezpieczonego lotni-
czo o$rodka przemystowego przysztosci, czego dowo-
dem jest instalowanie sie niektdrych wytwarni ame-
rykanskich na jej terenie, jakotez i podobne projekty
niektérych konstruktorow europejskich, np. Fokkera
i Poteza.

Takie wzmocnienie wspotpracy lotniczej angielsko-
francuskiej stato sie szczegdlnie koniecznym po ,u-
nieszkodliwieniu" przez Niemcy Czechostowacji, kt6-
ra w poprzednim uktadzie politycznym stanowita dla
nich statg grozbe skutecznego wsparcia ze swoich
baz lotniczych (postawionych do dyspozycji lotnic-
twa sowieckiego i rozbudowanych z uwzglednieniem
jego potrzeb) ewentualnej akcji lotniczej panstw za-
chodnich.

Lotnictwo handlowe

W zakresie komunikacji lotniczej najwazniejszym
zagadnieniem, ktoérego rozwigzanie miat przyniesé
rok 1938, byto zapoczatkowanie statej komunikacji
transoceanicznej przez Atlantyk Péinocny. Dotad ono
nie nastgpito, — przyczyna tego za$ lezy w pierw-
szym rzedzie w walce konkurencyjnej, jaka sie tu
rozwineta miedzy szeregiem panstw zainteresowa-
nych oraz w przestankach natury politycznej. Tech-
nicznie do rozpoczecia eksploatacji linii transatlan-
tyckiej przygotowane sg juz Niemcy i czeSciowo Sta-
ny Zjednoczone; drugi natomiast kontrahent, angiel-
ski, posiadajgcy kluczowa pozycje nad Poin. Atlanty-
kiem, jakotez wchodzagca jeszcze w gre Francja i
Italia — sprzetu transatlantyckiego, gotowego do
uzycia jeszcze nie posiadajg. Najlepiej sytuacje pod
tym wzgledem odtwarza statystyka przelotéw prob-
nych, dokonanych w 1938 roku, ktéra wyglagda w
spos6b nastepujacy: Niemcy dokonaty ich 28 (100%
projektowanych) w obie strony, przy uzyciu wod-
noptatow Ha 139 B (przelot rekordowy w 11 h 53’
z szybkoscig Srednig 324 km/godz.) i samolotu Ia-
dowego Focke Wulf 200 ,Condor"; Anglicy na 15
projektowanych przelotow wykonali tylko dwa na
wodno - samolocie ,,Merkury" Mayo, Francuzi 1prze-
lot na przestarzatym Latecoere 521 (Lieutenant de
Vaisseau Paris), Amerykanie zrezygnowali catkowi-
cie z préb w ub. roku wskutek spéznionej dostawy
przeznaczonego na Atlantyk Pdin. Super-Cliper‘a
Boeing 314.

Loty niemieckie, wykonywane gtéwnie pod katem
widzenia mozliwej do osiggniecia w réznych warun-
kach atmosferycznych regularnosci, daty catkowicie
dodatnie wyniki, co w duzej mierze przypisa¢ nalezy



przystosowaniu samolotow Hal39B do startéw kata-
pultowych (niezalezno$¢ od warunkow atmosferycz-
nych).

Pomimo chwilowego braku sprzetu, odpowiadaja-
cego catkowicie potrzebom przysztej komunikacji
transatlantyckiej, problem ten mozna juz uwaza¢ za
technicznie rozwigzany.

Duze trudnos$ci natomiast stanowi jeszcze ciagle
zapewnienie dostatecznego bezpieczenstwa w czasie
przelotow, przy czym szczegOlnie groznym wrogiem
samolotu jest tu oblodzenie.

Zredukowanie tego niebezpieczenstwa do minimum
wymaga przede wszystkim doskonatej znajomosci
warunkéw meteorologicznych nad oceanem w kazdej
chwili. Miedzynarodowg wsp6tprace w Kkierunku
stworzenia odpowiedniej sieci posterunko6w meteoro-
logicznych na Pétnocnym Atlantyku zainicjowata
konferencja péin.-atlantycka, ktéra miata miejsce w
Dublinie 22 marca ub. r.

Najistotniejszg przeszkodg w uruchomieniu komu-
nikacji transatlantyckiej stanowi jednak nieustanna
walka konkurencyjna, prowadzona nie tylko w skali
miedzynarodowej (np. sprawa Azoréw), ale nawet
w obrebie poszczegdlnych panstw w danym wypadku
zainteresowanych.

WAmeryce np. Pan American Airways, na kto-
rych do niedawna spoczywat caly ciezar reprezento-
wania transkontynentalnej i transoceanicznej eks-
pansji lotniczej USA znalazty sie nagle w obliczu
konkurenta w postaci American Export Air Lines,
stanowigcej filie towarzystwa okretowego American
Steamship Co.

Przygotowujgc sie do wspotpracy w poolu z Im-
perial Airways, napotkaty one w ten sposéb obok
konkurencyjnej pary Deutsche Luft-Hansa — Air
France Transatlantigue na nowego konkurenta, pla-
nujacego uruchomienie potaczenia USA — Basen
Srédziemnomorski — Bliski Wschéd we wspdipracy
z Ala Littoria.

Walka prowadzona na wielkich szlakach Swiato-
wych miedzy Niemcami z jednej, a Anglig i Stanami
Zjednoczonymi z drugiej strony, toczy sie poza At-
lantykiem witasciwie we wszystkich pozostatych cze-
$ciach S$wiata.

D. L. H. realizujgc odnowiony Drang nach Osten,
ktorego etapem koncowym ma by¢ wigczenie do nie-
mieckiej sfery wpltywow rynkdw dalekowschodnich
(Chiny, Mandzuria) i znajdujgc przed sobg zamknie-
tg najnaturalniejszg droge dla tej ekspansji, jakg jest
trasa transsyberyjska, probujg obecnie osiggniecia
powyzszego celu na tradycyjnym szlaku Berlin —
Bagdad, szukajac tylko jego witasciwego przedtuzenia.

W roku ubiegtym zdazylty Niemcy stworzy¢ state
potaczenie przez Bagdad i Teheran z Kabulem, a nie
mogac ze wzgleddw natury politycznej liczy¢ na
utatwienia na drodze Indie—Indochiny, pokusity sie
o0 stworzenie nowego szlaku do Chin, prowadzacego
nad ,dachem Swiata“ Pamirem i Tybetem. Przelot
probny na Junkersie 52 udat sie, zanim jednak szlak
ten mogtby byé przystosowany do regularnej komu-
nikacji uptynetyby prawdopodobnie lata, to tez przy-
puszcza¢ nalezy, ze bedzie on raczej stuzyt za atut
w rozmowach z Anglikami.

Terendw, na ktorych Niemcy przez swg ekspansje
lotniczg spedzajg sen z powiek Anglosasow, jest jed-
nak nier6wnie wiecej. Wystarczy przytoczy¢ organi-
zacje sieci lotniczej w Mandzurii i zdobytej czesci

Chin, ktérg Japonczycy urzgadzajg przy wydatnym
udziale Niemcoéw (caty sprzet komunikacyjny); state
i rosngce zakupy sprzetu niemieckiego (Ju 90) przez
Unie Potudn.-Afrykanskga; stale wzmagajgce sie opa-
nowywanie rynkéw potudniowo-amerykanskich przy
pomocy takich ekspozytur niemczyzny, jak tow. ko-
munikacyjne ,,Condor* oraz wzrastajagce wptywy na
terenie Skandynawii i na Bliskim Wschodzie (Turcja,
Iran itp.).

Scichty nieco projekty sowieckie uruchomienia ko-
munikacji transarktycznej ze Stanami Zjednoczony-
mi. Zagadnienie to przedstawia prawdopodobnie na-
wet dla majacego tak duze doswiadczenie w lotach
arktycznych lotnictwa sowieckiego zbyt jeszcze duze
trudnosci techniczne.

Sie¢ komunikacyjna na Pacyfiku ulegta dalszemu
rozbudowaniu, przez projektowane juz od diuzszego

czasu potaczenie Australii i Nowej Zelandii ze Sta-
nami Zjedn. i Kanada.
Z dwu mozliwych szlakow: transoceanicznego

(przez Wyspy Hawajskie) i wschodnio-azjatyckiego
I(wzdtuz wybrzezy wsch. Azji i przez Alaske), pierw-
szy dojrzat bardziej do realizacji wobec przeszkéd
zwigzanych z wojng chinsko-japonska, ktéra spowo-
dowata chwilowe zablokowanie drugiego.

W zakresie projektow komunikacji sub-stratosfe-
rycznej zanotowac nalezy przejScie od prac badaw-
czych do realizacyjnych po przezwyciezeniu gtow-
nych przeszkéd technicznych, jakie przedstawiato
przede wszystkim zagadnienie silnika i kabiny szczel-
nej. W chwili obecnej znajduje sie w stadium reali-
zacji caty szereg samolotow przystosowanych do mo-
zliwosci wykonywania przelotbw na wysokosciach
., substratosferycznych®, tj. od 6000 do 8000 m, jak
,Stratoliner* Boeinga, ,Lockheed X-35“, samolot
belgijski ,,Renard 35“, francuski Farman 2231, an-
gielski ,,Short“ i inne.

W zwigzku z zaostrzajgcg sie konkurencjg miedzy-
norodowg na wielkich szlakach lotniczych $wiata co-
raz istotniejszym staje sie dla poszczegdlnych panstw
warunek catkowitej konsolidacji, reprezentujacych je
w tym wyscigu o opanowanie przestworzy, narodo-
wych towarzystw lotniczych.

Jak dotad, warunek ten spetniaja znéw raczej to-
warzystwa komunikacyjne panstw totalnych, nato-
miast zle sie dzieje i pod tym wzgledem w trzech
wielkich demokracjach Zachodu.

Stany Zjednoczone sg terenem najdzikszej konku-
rencji catego szeregu mniejszych i wiekszych towa-
rzystw lotniczych, prowadzgcych walke konkuren-
cyjng w spos6b powodujacy wzajemne wyniszczanie
sie wszystkich, szkodliwe dla lotnictwa handlowego
amerykarnskiego jako catoSci. We Francji, po dokona-
nej pare lat temu koncentracji, ktorej wynikiem byto
stworzenie monopolistycznej Air France, nastgpita
zndw parcelacja wptywdéw pomiedzy kilka w mie-
dzyczasie powstatych towarzystw komunikacyjnych.

W Anglii od lat trwajgca fatalna gospodarka w u-
przywilejowanych Imperial Airways spowodowata w
koncu silne ataki na ministra lotnictwa, zakornczone
t.zw. raportem Cadmana (komisja parlamentarna)
do zbadania spraw lotnictwa cywilnego) i generalng
czystkg potaczong z reorganizacjg oraz rozdziatem
funkcji obstugiwania sieci wielkobrytyjskiej pomie-
dzy Imperial Airways (t.zw. linie imperialne) i Bri-
tish Airways (sie¢ krajowa i europejska).



Szereg katastrof lotniczych, jakim w roku 1938
ulegty samoloty komunikacyjne, wykazat, ze o ile
przy dobrych warunkach atmosferycznych mozna
liczy¢ na nieomal 100°/0-owe bezpieczenstwo komu-
nikacji, o tyle zte warunki atmosferyczne, a w szcze-
go6Inosci mgta i oblodzanie samolotu, obnizajg ogrom-
nie to bezpieczenstwo.

Walka z mgtg i oblodzaniem sta¢ sie musi hastem
dnia lotnictwa handlowego w najblizszym okresie.

Technika lotnicza

W zakresie techniki lotniczej nie przynidst rok
1938 zadnych rewelacyjnych przemian ani nowosci,
W drodze statej ewolucji w ramach dotychczasowej
techniki konstrukcyjnej i wykonawczej uczynity sa-
moloty jednak znow dalszy krok w kierunku wzrostu
uzyskiwanych uzytkowo szybkosci, tadunkéw i za-
siegow.

Postep zaznaczyt sie przede wszystkim w tym, ze
osiggi najnowszych samolotow uzytkowych zblizyty
sie juz bardzo znacznie do szczytowych osiggéw uzy-
skanych pare lat temu na samolotach rekordowych,
specjalnie dla danego celu budowanych.

Zmniejszenie sie rozpietosci miedzy absolutnymi
rekordami a optymalnymi osiggami samolotow uzyt-
kowych najwydatniej uwidacznia sie w zakresie
szybkos$ci, gdzie ustanowiony pare lat temu rekord
Agellego (709 km/godz.), na wodnoptacie Macchi-
Castoldi, zostat bardzo powaznie zagrozony i prawdo-
podobnie juz w roku obecnym zostanie wymazany
z listy rekordow.

Dzi$ juz caty szereg samolotéw mysliwskich muska
granice 600 km/godz., a niektore juz jg nawet prze-
kroczyty.

Rownoczesnie, co ma znaczenie nawet wieksze,
szereg samolotéw bombowych przekroczyt juz szyb-
ko§¢ 500 km/godz, a uzyskanie tego rzedu szybkosci
w samolotach komunikacyjnych przestato juz by¢
zagadnieniem specjalnie trudnym technicznie, napo-
tykajac raczej na przeszkody natury gospodarczo-
eksploatacyjnej.

Duzego postepu dokonano rowniez w zakresie
zwiekszenia wielko$ci samolotéw i ich zasiegu, na co
przemozny wptyw wywarty wymagania, jakie kon-
struktorom samolotow stawia komunikacja transo-
ceaniczna, a w szczeg6lnosci — przedstawiajaca naj-
wieksze mozliwosci handlowe — komunikacja trans-
atlantycka.

W dziedzinie handlowych samolotéw lagdowych za-
notowa¢ nalezy dokonanie sie powaznego przesunie-
cia od samolotow dwusilnikowych w kierunku stoso-
wania samolotow 4-rosilnikowych (Douglas DC 4,
Boeing 307 ,,Stratoliner”, De Havilland , Albatross”,
Junkers Ju 90, Focke Wulf FW 200 ,,Condor* i inne)
o ciezarach catkowitych lezagcych w granicach 15 —
30 ton. Samoloty trzysilnikowe staty sie juz rzad-
koscig i stanowig jakby specjalno$¢ wtoska. Nad ich
zarzuceniem zacigzyt przede wszystkim wzglad na
to, ze silniki srodkowe (kadtubowe) pracuja w naj-
gorszych warunkach, utrudniajac przy tym izolacje
dzwiekowg kabiny pasazerskiej i zmniejszajagc bez-
pieczenstwo.

Dopiero jednak w dziedzinie wodnoptatow typu
tzw. todzi latajgcej konstruktorzy wszystkich nacji
wykazujg, do jakich realizacji sg zdolni. Uwazana do-

tad za cel marzen konstrukcja todziowa o ciezarze
40 ton, ktorej — wykonanym i wyprébowanym —
reprezentantem jest transatlantycki Boeing 314, stata
sie juz niewystarczajgca, a programy budowy ,mas-
todontow" transatlantyckich, wchodzgce obecnie w
stadium realizacji, grubo te cyfre przekraczajg.

Tak np. francuskie ministerstwo lotnictwa odstapi-
fo juz od programu 40-tonowego, ktérego wynikiem
byt projekt (juz realizowany) 6-cio silnikowego
Cams 161 i ogtosito t.zw. program 60-tonowy, w wy-
konaniu ktorego budowane sg obecnie: 66-tonowy
Latecoere 631 i o tym samym tonazu Liore SE-200
(oba 6-cio silnikowe), o tgcznej mocy 9000 KM

Jeszcze dalej poszty P. A. A. w swych wymaga-
niach, stanowigcych temat konkursu dla 8-miu naj-
wiekszych wytworni amerykanskich. Wymagania te
brzmiaty: przewdz 100 pasazerow + 16 ludzi zatogi
+ 11.300 kg tadunku tonazu ptatnego, zasieg 8000
km, szybkos$¢ podrdozna nie mniejsza od 320 km/godz.

Z opublikowanych danych o projekcie Sewerskie-
go, nieproszonego do udziatu w konkursie ,,ochotni-
ka", wnioskujemy, ze ten — doSwiadczony badZ co
badz — konstruktor uwaza za mozliwe przewyzsze-
nie juz tych charakterystyk. Projektowany przez nie-
go wodnoptat ma przy ciezarze catkowitym okoto
120 ton i mocy 16.000 KM przewozi¢ 136 0s6b (pasa-
zerow i zatogi) oraz 19V2 ton tadunku z szybkos$cig
podrézng blisko 400 km/godz. na odlegtos¢ (zasieg)
9.000 km.

Sceptyczni Francuzi okreslili to wprawdzie jako
,un trop beau projet”, ale fakt, ze za konstruktorem
stoi taka potega przemystowa, jak Budd Co. (samolot
ma by¢ konstrukcji stalowej, wykonanej przez spa-
wanie systemem Budda) kaze przypuszczac, ze pro-
jektu tego nie nalezy zalicza¢ tak catkowicie do dzie-
dziny fantazji.

Szereg konstruktorow widzi mozliwosci techniczne
i celowo$¢ budowania jeszcze wiekszych olbrzymoéw
transoceanicznych.

Inz. Roxbee w odczycie przed Royal Aeronautical
Society w Londynie wykazywat mozliwo$¢ zbudowa-
nia juz w obecnej chwili wodnoptata typu ,latajg-
cego skrzydia" o ciezarze catkowitym 680 ton, mocy
36.000 KM i szybkosci przelotowej ponad 550 km/g.;
inny konstruktor, Schuyler Kleinhans, inzynier za-
ktadow Douglas‘, idzie jeszcze dalej, twierdzac, ze
w dzisiejszym stanie rzeczy mozliwe jest zbudowanie
»Normandii powietrza" o wadze 1340 ton, napedzanej
czterema grupami silnikowymi po 50.000 KM i roz-
wijajagcej szybkos¢ maksymalng 500 km/godz.

Sg to juz jednak projekty, ktére napewno nie pred-
ko bedg sie nadawaty do realizacji, bo skadby wzigc
cho¢by $migta o 18-metrowej Srednicy lub zespoty
silnikowe o mocy 50.000 KM, jesli dzi$ w najpotez-
niejszych budowanych silnikach zblizamy sie zale-
dwie do 1/25 tej mocy. Skromniejszy jest juz lgor Si-
korski, ktory zaleca nie przekraczanie ciezarow 100—
250 ton, uzasadniajagc swoj poglad wzgledami na o-
ptacalno$¢ handlowa komunikacji transatlantyckiej
przy uzyciu tak duzych samolotéw.

Zagadnieniem o zasadniczym znaczeniu dla dzisiej-
szych, a w jeszcze wiekszym stopniu dla olbrzymoéw
transatlantyckich, obcigzonych przede wszystkim
olbrzymimi iloSciami paliwa, bedzie sprawa startu.

Wchodzg tu obecnie w gre gtdwnie trzy mozliwosci
utatwienia startu: start katapultowy, start przy po-



mocy mniej obcigzonego ,,samolotu-podnosnika
(Mayo Composite) lub start z niepetnym zapasem pa-
liwa i uzupetnienie paliwa w powietrzu.

Start katapultowy, najbardziej uniezalezniajgcy
nas od warunkéw atmosferycznych, jest ograniczony
w dzisiejszym stanie techniki (ciezar i wielko$¢ ka-
tapulty) do samolotéw nie przekraczajacych mniej
wiecej 20 ton. Granice te osiggneli juz Niemcy przy
wodnoptacie Dornier Do-26. Start z ,,samolotu-pod-
nos$nika“ wymaga skomplikowanych manewréw przy
roztgczeniu obu samolotéw i moze by¢ bardzo niebez-
pieczny przy ztych warunkach atmosferycznych, po-
dobnie zresztg jak i dopetnianie zbiornikow paliwo-
wych w locie po wystartowaniu samolotu.

Zasieg rzedu 6000 — 8000 km dla wodnoptatow
transoceanicznych staje sie powoli rzeczywistoscia,
nie wywotujac przy tym absurdalnego zmniejszenia
tadunku handlowego.

Tegoroczne przeloty rekordowe takich np. Vicker-
séw ,,Wellesley* kazg sie spodziewaé, ze w razie po-
trzeby granica ta bedzie mogta byé nawet wydatnie
podwyzszona.

Samolot standardowy 1938 roku jest to w dalszym
ciggu catkowicie metalowy dolno- lub S$rednioptat,
0 skrzydle wolnonosnym, dwu- lub czterosilnikowy.
Dzi§ juz jest nieomal nie do pomysSlenia samolot,
ktéryby nie miat $migta sterowanego, chowanego
podwozia i urzadzenia zwigkszajgcego nos$nos¢. Wo-
bec przejscia na somoloty wielosilnikowe, coraz cze-
Sciej stosuje sie podwdjne usterzenie pionowe, pra-
cujgce w strumieniu zaSmigtowym wewnetrznych sil-
nikéw (forma aerodynamicznie skuteczniejsza).

W zakresie urzadzen zwiekszajgcych nos$nos$¢ na
duzych katach natarcia zaobserwowa¢ mozna przede
wszystkim zanik tak niegdy$ popularnych slotéw.

Og6lne zastosowanie natomiast znalazty klapy
skrzydtowe (przewaznie typu t.zw. krokodyli oraz
Fowlera), przy czym dla ich umieszczenia wykorzy-
stuje sie przewaznie tylko cze$¢ skrzydia, miedzy
kadtubem i lotkami, cho¢ spotyka sie tez umieszczo-
ne pod kadtubem, a nawet i na lotkach.

Najnowsze sposoby powiekszania nosnosci skrzy-
det, bedace obecnie w prébach, polegajg badz na od-
powiednim nadmuchiwaniu profilu skrzydtowego —
ze specjalnym skrzydetkiem szczelinowym na krawe-
dzi natarcia — przez $migta (wg metody opatentowa-
nej przez firme Crouch-Bolas, ktora zapewnia po-
dobno osiggniecie Cy max— 500), badz na odsysaniu
tzw. warstwy powierzchniowej powietrza, przylega-
jacej bezposrednio do powierzchni skrzydta.

Staty wzrost obcigzenia jednostkowego powierzch-
ni nosnej w bardzo szybkich samolotach (np. w sa-
molocie amerykanskim Laird-Brown, biorgcym u-
dziat w wyscigu o Thompson Trophy, obcigzenie na
m2 skrzydta osiggneto niewiarygodng wartosS¢ 240
kg/m2 na wodnoptacie Merkury, gérnym skiadniku
»Mayo Composite* — 220 kg/m2 przy petnym obcig-
zeniu) wptywa na wzrost szybkos$ci ladowania, ktére
w wielu wypadkach wynoszg 130—150 km/godz.

Przy ograniczonych wymiarach lotnisk, narzuca-
jacych intensywne uzytkowanie hamulcéw, szybkosci
tego rzedu stanowia niebezpieczenstwo kapotazu sa-
molotu.

Przy dzisiejszych Srodkach, zmniejszajacych szyb-
kos¢ lgdowania niemozliwym jest jeszcze otrzymanie
dostatecznie duzych rozpietosci szybkosci, ktére mu-
siatyby juz obecnie byé rzedu 7, a liczac sie z mozli-

woscig dalszego wzrostu szybkos$ci maksymalnych —
nawet 8 (uzyskuje sie przecietnie 3—4).

Ale nie tylko dla samolotdw super-szybkich zagad-
nienie zmniejszenia szybkosci lgdowania ma tak istot-
ne znaczenie. Jest ono réwnie wazne dla samolotow
turystycznych, jesli majag one by¢ samolotami na-
prawde uzytkowymi, dostepnymi nie tylko dla akro-
batéw, ladujacych na przygodnych ladowiskach z
szybkosciami 80— 100 km/godz.

Ten wzglad byt przyczyng rozpowszechnienia sie
w roku 1938 konstrukcji (zreszta nie nowej, bo stoso-
wanej juz w pierwszych samolotach ,przedwojen-
nych“) — podwozia tréjkotowego, jako zwiekszajgcej
wybitnie bezpieczenstwo lgdowania.

Podwozia te, stosowane poczatkowo na samolotach
mniejszych (turystycznych), znalazty w koncu za-
stosowanie na duzych samolotach komunikacyjnych.

Pierwszym samolotem komunikacyjnym o podwo-
ziu trojkotowym byt samolot amerykanski , Timm®*,
ostatnio za$ podwozie takie zostato zastosowane przez
Douglasa na jego czterosilnikowym olbrzymie DC-4.
Mozliwos¢ budowania podwozi tréjkotowych utatwi-
to przede wszystkim rozpowszechnienie sie samolo-
tow wielosilnikowych nie majgcych silnika w kadtu-
bie, ktory utrudniat zabudowanie przedniego kota.

Na jeszcze dalej idgce utatwienie startéw i lado-
wan samolotu ma pozwoli¢ konstrukcja podwozia
Mac Larena. Podwozie to jest zbudowane jako tréj-
kotowe, pozwalajgce na wspdlne wychylenia wszyst-
kich két dochodzgce do 90° na obie strony (z ptasz-
czyzny rownolegtej do ptaszczyzny symetrii samo-
lotu).

Takie rozwigzanie ma pozwalaé na wykonywanie
prawidtowych startow i lgdowan z bocznym wiatrem,
wiejgcym nawet pod katem prostym do ptaszczyzny
symetrii samolotu.

Pozwolitoby ono réwniez na starty i ladowania sa-
molotu na przygodnych lotniskach, stanowigcych je-
dynie waski pas terenu (dla matych samolotéw tury-
stycznych np. na szosie).

Smigta sterowane staly sie dzi$ standardowym wy-
ekwipowaniem wszystkich samolotéw (poza matymi
turystycznymi), przy czym rok 1938 przyni6st dalsze
postepy w ich budowie.

Firma Hamilton Standard, najbardziej zastuzona
okoto budowy $migiet sterowanych (licencje na wiek-
szo$¢ krajow europejskich), wprowadzita do uzytku
w lotnictwie nowy typ, tzw. Hydromatic, w ktérym
zastgpienie  napedu hydrauliczno - mechanicznego
(przy pomocy przesuwanych sitg odsrodkowa ciezar-
kéw) napedem czysto hydraulicznym umozliwia
ustawienie topat Smigta w chorggiewke, pozwalajacg
na unieruchomienie w locie uszkodzonego silnika.

Dalszym etapem rozwoju $Smigiet sterowanych jest
umozliwienie ustawania topat na katy ujemne, co
pozwala na uzywanie $migta do zmniejszenia wybie-
gu samolotu w czasie lagdowania. Smigto takie, ste-
rowane elektrycznie, wykonuje juz francuska firma
Ratier.

Ciagty wzrost mocy silnikow stawia coraz trudniej-
sze wymagania konstruktorom $migiet, ktérzy mu-
szg robi¢ z jednej strony $migta dostatecznie wytrzy-
mate (sztywne), z drugiej za$ nie za ciezkie. Przy-
chodzg im w tym wypadku z pomocg postepy uzys-
kane w metodach ulepszenia drewna, czynigce z te-
go tworzywa materiat konstrukcyjny przewyzszajg-
cy pod niektérymi wzgledami metale (np. wieksza



odporno$¢ na wptyw drgan wywotujacych w meta-
lach zjawisko tzw. ,zmeczenia" materiatu, mniejszy
ciezar witasciwy itp.) i specjalnie nadajacy sie do bu-
dowy $migiet.

Stale prowadzone sg tez prace nad adaptacjg topat
drewnianych do metalowych piast $migtowych, w
ktorych prym wiedzie niemiecka firma Schwartz,
budujgca $migta sterowane o drewnianych topatach.

Z nowos$ci w dziedzinie $migiet warto zanotowaé
proby z amerykanskim $migtem Maynard-Di Cesare,
w ktérym topaty sg osadzone ekscentrycznie w sto-
sunku do osi piasty $migta (co ma polepszyé spraw-
no$¢ smigta wskutek usuniecia nieskutecznej, przy-
osiowej czeSci topat) oraz opatentowanie (czy jest
ono juz w budowie nie wiadomo) przez angielskg
firme Fairey S$migta ze slotami, umieszczonymi na
krawedzi natarcia topat, zabezpieczajacymi przed
»przeciggnieciem" $migta.

W dziedzinie chowanych podwozi zostat zgtoszony
w Ameryce ciekawy patent na podwozie , Robot",
charakterystyczne tym, ze wysuwa sie ono automa-
tycznie z chwilg okreSlonego spadku ilosci obrotow
silnika (zmniejszenie gazu przed lagdowaniem), przez
co odcigza pilota (wzgl. zatoge) od czynnosci wysu-
wania jego w chwili wymagajgcej skupienie catej
uwagi na terenie lgdowania.

Dominujagca w budowie ptatowcow jest konstruk-
cja catkowicie metalowa, skorupowa, wykonana w
duralu lub inym stopie lekkim o podobnym sktadzie.

Ciggly wzrost wielkosci samolotow stwarza réw-
niez duze mozliwosci dla konstrukcji czysto stalo-
wych, wykonanych ze stali nierdzewnej przy pomo-
cy spawania, szczeg6lnie systemem Budd‘a.

Firma Budd Co., ktéra buduje skrzydia ze stali
nierdzewnej wymienia jako ich zalety — nieco
mniejszy ciezar anizeli skrzydta duralowego tej sa-
mej wielkosci, duzo wiekszg sztywnosé¢ konstrukcji,
wiekszg odporno$¢ na drgania i catkowitg odpornosc
na korozje.

Drewno, szczeg6lnie po udoskonaleniu metod jego
ulepszania (drewno ulepszone) réwniez nie ma za-
miaru ustepowaé z placu boju, szczeg6lnie wobec
naocznego wykazania na catym szeregu najnowo-
cze$niejszych samolotéw réznej skali, ze pozwala na
budowanie samolotdw w niczym nie ustepujacych
konstrukcjom metalowym.

W roku 1938 dat sie nawet zaobserwowaé pewien
nawrét do konstrukcji drewnianej w Anglii i we
Francji, w ktérych to krajach doszli do gtosu ludzie
wyrazajacy poglad, ze drewno jako materiat pozwa-
lajacy na szybkg budowe prototypu, tatwe urucho-
mienie serii (krotki czas przejscia od prototypu do
serii), tatwy w naprawach i tani, szczeg6lnie sie na-
daje do wykorzystania w lotnictwie wojskowym
przez kraje, ktore nie chcg sobie tworzy¢ ,lotnictwa
miliarderéw".

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze poglady te s nieraz
namietnie zwalczane przez zwolennikéw metalu, przy-
taczajgcych przynajmniej rownie wazkie argumenty
przeciw drzewu. Prawda lezy za$, jak zwykle, po
Srodku — wyzszos$¢ reklamowana dla kazdego z tych
materiatdw jest wzgledna i zalezna od catego zespotu
czynnikéw, ktore ksztattujg sie w sposdb nieraz catl-
kowicie odmienny dla poszczegblnych krajow.

Do wyze] wymienianych materiatdw konstrukcyj-
nych zaczynaja w ostatnich czasach dochodzié tzw.
materiaty plastyczne, doniedawna stosowane wytacz-

nie do wyrobu nieobcigzonych czesci ptatowcowych.
W Niemczech np. sg podobno przeprowadzane proby
z zastosowaniem bakelitu do budowy niektérych ele-
mentéw konstrukcyjnych skrzydta itp.

Wcale dobrze wprowadzity sie w lotnictwie bar-
dzo lekkie stopy magnezowe, ktore — jak np. elek-
tron — w postaci odlewow sg stosowane do wyrobu
kot, podwozi itp. silnie obcigzonych czesci samolotu.

We francuskim samolocie wyscigowym Lignel 30
zastosowano obok drewna jako materiat konstruk-
cyjny specjalnie spreparowana (patent) mase kor-
kowa.

W dziedzinie silnikéw lotniczych przede wszyst-
kim uderza dalszy wzrost mocy globalnej oraz mocy
z litra pojemnoSci.

Moc startowa najwiekszych seryjnie dzi$ budowa-
nych silnikéw obraca sie w granicach 1.500 — 1.700
KM, moc maksymalna w granicach 1.300— 1.500 KM.

Znana firma Hispano-Suiza wystawita na Salonie
Paryskim silnik 24-cylindrowy w ksztatcie litery H
0 mocy 2400/2700 KM. Silnik ten jednak jeszcze nie
pracowat.

Maksymalne moce z litra przekroczytly juz cyfre
40 KM/1.

W zwigzku z tendencjg do podwyzszania wysoko-
kosci przelotowych samolotéw (tzw. lotnictwo sub-
stratosferyczne) rosng réwniez wysokosci nominalne
silnikow.

Osiaga sie je przez stosowanie dwu a nawet trzy-
stopniowych sprezarek, pozwalajgcych na uzyskiwa-
nie wysokosci nominalnych do 10.000 m.

W Szwecji zaprojektowano podobno nawet silnik
0 wysokos$ci nominalnej juz catkowicie stratosferycz-
nej — okoto 13.000 m.

Obroty silnikéw wzrastajg i dla catego szeregu
silnikbw wynoszg juz oo 3.000 obr/min. Bezzaworo-
wy silnik Bristola ,, Taurus" ma nawet 3.000 — 3.200
obr/min.

Postepy w zakresie technologii materiatow kon-
strukcyjnych, uzywanych w budowie silnikéw, cia-
gle polepszanie warunkow chtodzenia cylindrow i
wewnetrznych organéw silnika, wprowadzenie urzg-
dzen samoczynnie kontrolujacych i regulujacych
jakos¢ pracy silnika przez oddzialywanie na sktad
mieszanki paliwowej — to czynniki, dzieki ktdrym
stale ros$nie diugowiecznos$¢ i trwatos¢ silnika. Okres
pracy silnika pomiedzy przegladami stale sie powie-
ksza i dzi$ wynosi przecietnie okoto 500 godzin. W

niektorych silnikach, jak np. Gipsy, konstruktor
przewiduje nawet 1000-godzinne okresy miedzy
przegladami.

Szczegdlnie korzystnie przedstawiajg sie pod tym
wzgledem stosunki dla silnikéw bezzaworowych, w
ktérych jest mniejsza ilos¢ elementéw ruchomych*
1 wyeliminowany zostat element tak silnie termicz-
nie obcigzony jak zawory wydechowe (w silnikach
zaworowych wykonuje sie dzis zawory wydechowe
o0 trzonkach,a nawet grzybku wypetnionym sodem).
Silniki te posiadajg wiekszg sprawnos$¢ termiczna,
pozwalajg na stosowanie wyzszych obrotéw, przed-
stawiajg mniejsze niebezpieczenstwo pozarowe
(wyzszy stopien sprezania i chtodniejsze spaliny), sg
bardziej odporne na szkodliwe dziatanie paliwa
z otowiem, zapewniajg mate zuzycie paliwa. Z tych
to powoddw stynny konstruktor Bristoha, inz. Fed-
den, typuje je jako silniki najblizszej przysztosci, za-



ktady BristoFa za$ rozwijajg ich produkcje na coraz
wiekszg skale.

Mniej korzystniej natomiast przedstawia sie obec-
nie sytuacja silnika wysokopreznego Diesla.

Wprowadzenie paliw wysokooktanowych, ktdre
pozwolito na bardzo wydatne obnizenie zuzycia pa-
liwa przez silniki benzynowe, spowodowato (poza
Niemcami) obnizenie sie zainteresowania mozliwo-
Sciami ekonomicznymi tego silnika; szczegdlnie wo-
bec dos$¢ opornie idgcego zmniejszania ciezaru jedno-
stkowego tego silnika.

Duzo wieksze bezpieczenstwo pozarowe, ktére po-
zostaje w dalszym ciggu gtownym atutem tego sil-
nika, przedstawia za$ w obecnej koniukturze zbyt
matg atrakcyjno$¢, azeby mogto gospodarczo uspra-
wiedliwi¢ poniesienie duzych kosztdw zwigzanych
z dalszym jego udoskonalaniem.

Te same wzgledy wptynety prawdopodobnie i na
prawie catkowite zaprzestanie prowadzonych niegdys$
w Ameryce prob z bezpos$rednim wstrzykiem ben-
zyny.
yC¥1+odzenie wodne (albo raczej ptynowe) walczy
w dalszym ciggu o wptywy z chtodzeniem powietrz-
nym, przy czym kazde z nich ma swoich przysie-
gtych zwolennikéw.

Ostatnio zaznaczyt sie w Ameryce pewien nawrét
ku silnikom chtodzonym ptynem, ktore byty juz cat-
kowicie wyparte z rynku.

Caly szereg samolotow bojowych (Curtiss, Bell
»Airacuda” i inne) zostat zaopatrzony w silniki Al-
lison‘a chtodzone woda.

Coraz liczniejsze akcesoria, potrzebne do kontro-
lowania i regulowania pracy silnika, oraz obstugi
szeregu mechanizméw ptatowcowych, a biorgce na-
ped od silnika samolotu byty dotagd umieszczane na
samym silniku, co powodowato takie jego obudowa-
nie i zattoczenie przestrzeni za silnikiem, ze obstuga
silnika i jego instalacji stata sie istng sztuka.

Niektére firmy silnikowe, jak np. Gnéme Rhone
i Bristol, starajg sie temu zaradzi¢ budujgc dla swo-
ich silnikow odrebne skrzynki rozdzielcze z nape-
dami dla gtowniejszych akcesoriow silnikowych.
Skrzynki te moga by¢ umieszczone w dowolnym
miejscu za silnikiem (najchetniej na przegrodzie
przeciwogniowej), naped biorg za$ od samego silnika.

Rozwigzanie to, pozwalajagc na luzniejsze rozmie-
szczenie akcesoriow zwieksza dostepnos$¢ samego sil-
nika, poza tym za$ zmniejszajgc mase drgajaca silni-
ka wptywa na zwiekszenie trwatosci konstrukcji
ptatowca oraz napedzanych akcesoridow.

Ciekawe rozwigzanie konstrukcyjne przedstawia
tzw. blizniaczy silnik ,,Menasco - Unitwin", zbudo-
wany we wspoOtpracy z firma Lockheed i wyprébo-
wany na samolocie Lockheed - Altair. Silnik ten
sktada sie z dwu pojedynczych silnikbw Menasco
C6S-4, 6-cio cylindrowych, odwréconych, chtodzo-
nych powietrzem, o mocy 250 KM, umieszczonych
rownolegle. Oba te silniki pracujg poprzez odpowie-
dnig przektadnie, razem lub osobno na jedno $migto.
W wypadku uszkodzenia jednego silnika przestaje
on pracowac i do dyspozycji pilota pozostaje potowa
mocy dostarczana przez drugi silnik.

Rozwigzanie to pozwala na budowanie samolotow
jakgdyby dwusilnikowych z silnikami umieszczony-
mi w kadtubie, co mogtoby mie¢ znaczenie np. w bu-
dowie samolotow mysliwskich, ktérym by pozwolito
na zachowanie zwrotnosci samolotow jednosilniko-

wych, przy zapewnieniu bezpieczenstwa uzytkowa-

nia podobnego jak w samolotach dwusilnikowych.
Tendencja do ciggtego zmniejszania oporow szko-

dliwych, jakie przedstawiajg szczegdlnie silniki za-

budowane w skrzydle, prowadzi — specjalnie dla
najbardziej rozpowszechnionych silnikéw gwiazdo-
wych — do statego zmniejszenia ich powierzchni

czotowej S$rednicy, przy ktorym problem chiodzenia
silnikow staje sie coraz trudniejszy.

W roku ubiegtym pod wptywem tej tendencji po-
jawito sie Kkilka nowych, ciekawie rozwigzanych
uktadéw chtodzenia silnikéw, majagcych na celu
zwiekszenie skutecznos$ci chtodzenia i zmniejszenia
oporéw.

Polegajg one badz na skasowaniu wlotu powietrza
chtodzacego, umieszczonego w ptaszczyznie czotowej
silnika (mozliwo$¢ korzystnego aerodynamicznie u-
ksztattowania oston czotowych silnika) i przeniesie-
niu go na krawedZ natarcia skrzydta (De Havilland
,Albatross“), badz na chiodzeniu dwustopniowym
(przeptyw powietrza najpierw obok tulei cylindrow,
pézniej obok gtowic) z regulacjg wielkosci powierz-
chni wlotowej i wylotowej, umieszczonej w miejscu
najwiekszego podcisnienia (Mercier), badz na zwiek-
szeniu ci$nienia statycznego powietrza w przekroju
umieszczenia silnika przez wykonanie kanatu prze-
lotowego powietrza w formie dyszy Venturi‘ego
(Fiore).

W poszukiwaniu mozliwosci dalszego polepszania
form aerodynamicznych samolotu coraz czesciej za-
czynaja konstruktorzy zwracaé uwage na zagadnie-
nie witasciwego ksztattu i sposobu zabudowania
silnika.

Jednym z etapow pracy w tym kierunku bedzie
odzyskanie czeSci strat energii, zachodzacych w sy-
stemie chtodzenia i systemie wydechowym silnikow.

Jesli chodzi o ustalenie najkorzystniejszego, pod
katem widzenia zabudowy na ptatowcu, ksztattu sil-
nika, nie osiggnieto do dzi§ dnia uzgodnienia dos¢
rozbieznych opinii.

Tak np. rozwigzanie — nie nasuwajgce, zdawatoby
sie, zastrzezen — tego zagadnienia przez catkowite
whudowanie ptaskiego silnika w skrzydto posiada
rowniez swojg ciemng strone, ktorg stanowi duza
dtugos¢ watu smigtowego (ciezar, drgania itp.), uwa-
runkowana wymagang odlegtosciag Smigta od kra-
wedzi natarcia skrzydia.

Wobec osiggniecia bardzo duzej zwarto$ci ksztattu
silnikéw gwiazdowych, szczeg6lnie dwuszeregowych,
stanowig one dzi$ prawie rownorzedne rozwigzanie
z silnikami rzedowymi pod wzgledem wielkos$ci po-
wierzchni czotowej a zatem i zwigzanego z tym opo-
ru szkodliwego.

W zwigzku z przejSciem na budowe samolotow
wielosilnikowych, obstuga silnikéw przez pilota stata
sie nadzwyczaj skomplikowang powodujgc nadmier-
ne jego przecigzenie czynnosSciami niezwigzanymi
bezposrednio z pilotazem.

Na duzych samolotach komunikacyjnych zaradza
sie temu oddajgc obstuge silnikéw w locie w rece
mechanika pokiadowego, nie mozna tego jednak
uczyni¢ na samolotach wojskowych, gdzie kazdy
cztonek zatogi musi byé wykorzystany do czynnosci
zwigzanych z walka.

Totez w zwigzku z tym istnieje obecnie w budowie
silnikéw tendencja do catkowitej automatyzacji sze-
regu czynnosci (regulacja sktadu mieszanki, ci$nienie



tadowania, sterowanie $migta itp.), ktére dotgd obcig-
zaty pilota.

W opracowaniu znajduje sie tez szereg przyrzg-
doéw synchronizujgcych prace zespotdw wielosilni-
kowych.

W zakresie badan nad zmniejszeniem zuzycia pa-
liwa nalezy wspomnieé o przeprowadzonych we
Francji z dodatnim wynikiem prébach podniesienia
oktanowosci paliw przez wstrzykiwanie do rur ssa-
cych silnika wody, acetonu lub alkoholu etylowego.

Przez odpowiednie dodatki w/w czynnikéw udato
sie np. podnies¢ oktanowos¢ zwyktej benzyny 77-ok-
tanowej do blisko 100 oktanow.

Przechodzac w koncu do prac wykraczajacych
poza ramy obecnie normalnie stosowanej techniki
lotniczej, nalezy wspomnie¢ o ciggtych postepach,
jakie czyni technika konstrukcyjna w zakresie sa-
molotéw o ruchomej powierzchni nosnej.

Samoloty te, Kktorych najklasyczniejszym obok
autozyra przedstawicielem jest helikopter, znajduja
sie wprawdzie jeszcze ciggle w poczatkowej fazie
rozwojowej, majg jednak duzg przysztos¢ przed soba.

Jerzy Osinski

Nowy etap w naszej motoryzacji

Dyrektor Civil Aeronautics Authority, p. E. J.
Noble, podat ostatnio do publicznej wiadomosci, iz
w roku 1937 piloci sportowi Standéw Zjednoczonych
wylatali 103 miliony mil na okoto 10 tysigcach sa-
molotéw prywatnych, przy czym ilos¢ oséb korzysta-
jacych z tych samolotow wynosita pottora miliona.

Liczby te nabierajg jeszcze wiekszej wymowy w
zestawieniu ze statystykg przewozéw towarzystw
komunikacyjnych w Stanach Zjednoczonych za ten
sam okres. Samoloty linij lotniczych przybyty w ro-
ku 1937 ,tylko* 66 milionbw mil, przewozac
1.100.000 pasazerdw.

Uznajgc stan lotnictwa prywatnego za niewystar-
czajacy, utworzono na jesieni ub. r. w urzedzie lot-
nictwa cywilnego U. S. A. specjalny wydziat, ktére-
go celem jest intensyfikacja rozwoju lotnictwa spor-
towo-prywatnego.

Przytaczajgc statystyke Standw Zjednoczonych,
zdajemy sobie sprawe z réznicy, zachodzacej w wa-
runkach rozwoju lotnictwa prywatnego w Ameryce
i w Europie, a zwtaszcza w kraju o tak niskiej stopie
zyciowej, jak Polska. W danym wypadku jednak nie
chodzi nam tylko o ekonomiczng strone zagadnienia,
ktéra réznie ksztattuje sie po obu stronach Oceanu.
10 tysiecy samolotdw w rekach prywatnych (obecnie
jest ich juz znacznie wiecej) i blisko 200 milionéw
kilometréw, przebyte przez nie w ciggu roku, gtow-
nie dla celow zawodowych, — to przede wszystkim
przekonywujacy dowdd, jak dalece juz samolot wy-
szedt z lat niemowlectwa i stat sie uzytecznym $rod-
kiem komunikacji; jak jest on bezpieczny i jak moze
by¢ ekonomiczny, skoro ,bussines flying* jest w
Ameryce tak rozpowszechniony.

Rozwdj lotnictwa idzie w znacznie szybszym tem-
pie niz modernizacja naszych poje¢ o jego uzytecz-
nosci i rozpowszechnieniu.

Nie tylko na przyktadzie amerykanskim, lecz bio-
ragc pod uwage rowniez i to, co w ostatnich kilku la-
tach zrobiono w dziedzinie lotnictwa popularnego w

Gtéwng ich zaletg jest mozliwos$¢ startu i lgdowa-
nia w miejscu, tj. bez wybiegu potrzebnego w wy-
padku samolotu o nieruchomej powierzchni nosnej.

Polem zastosowania helikopterow maogtby by¢
w przysztosci np. dowdz o charakterze taksdwkowym
pasazerow z centrum miasta (z dachu dworca lub tp.)
na lotniska ruchu daleko dystansowego, obstugiwa-
nego przez samoloty obecnego typu.

Na helikopterze Focke-Wulf 61 wykonata znana
pilotka Hanna Reitsch w dniu 14 lutego ub. roku
pierwszy w historii lotnictwa lot w przestrzeni zam-
knietej (Deutschland Halle w Berlinie).

We Francji w dalszym ciggu przeprowadzane sg
proby w locie samolotu o skrzydle teleskopowo roz-
suwalnym Machonina.

Nieustannie prowadzone tez sg badania nad zasto-
sowaniem do napedu samolotow turbin parowych,
a w Anglii powstato nawet towarzystwo majgce na
celu eksploatacje tego pomystu.

W nastepnym numerze podamy osiggniecia szczy-
towe lotnictwa w roku 1938, a wiec znaczniejsze re-
kordy, raidy itp.

powietrznej

krajach europejskich, dochodzimy do przekonania,
ze samolot dojrzat juz w swym rozwoju technicznym
do powszechnego uzytku. Trudnosci, jakie napotyka
jego rozpowszechnienie, sg przede wszystkim natury
ekonomicznej i psychicznej (przetamanie rzekomo
wrodzonego cztowiekowi instynktu trzymania sie zie-
mi). Duzg przeszkodg na drodze rozwoju lotnictwa
popularnego sg rowniez tak intensywnie obecnie pro-
wadzone zbrojenia lotnicze. Chociaz z jednej strony
zwiekszajg one wydatnie kadry ludzi latajgcych i
podnoszg osiggi samolotow, to zarazem jednak, absor-
bujgc nadmiernie przemyst i konstruktorow, wpty-
wajg hamujaco na rozw0j konstrukcji i produkcje
samolotéow ,,dla wszystkich". Przemyst, przecigzony
zamoOwieniami wojskowymi, coraz mniej dba o pry-
watnego klienta.

Przewaga probleméw ekonomicznych i propagan-
dowych podkresla znaczenie polityki lotniczej pan-
stwa, ktorej celem winno by¢ przys$pieszanie tempa
motoryzacji powietrznej, czy — jak kto woli — ulot-
niczenia spoteczenstwa.

Naktada to rowniez nowe obowigzki na aerokluby
i inne organizacje spoteczne. Z tym wiekszg energig
muszg one propagowaé uzytecznosé samolotu.

W trosce o byt powszedni naszego lotnictwa spor-
towego, nie powinnismy zatraca¢ celow, obliczonych
na dalszg mete. Lotnictwo sportowe bedzie wtedy
silne, gdy uprawiac je bedg liczne rzesze na wiasnych
samolotach. Analogia z rozwojem automobilizmu jest
w tym wypadku zupetna.

Sprawy motoryzacji powietrznej jeszcze nie do-
czekaty sie u nas nalezytego zrozumienia i poparcia.
Trudno nam jeszcze moéwié o jakiej$ polityce w tej
dziedzinie. MoglibySmy wszakze wyodrebni¢ cztery
okresy w dotychczasowym ustosunkowaniu sie Mi-
nisterstwa Komunikacji do spraw lotnictwa pry-
watnego.

Pierwszy okres, do roku 1935, cechuje catkowicie
indywidualne traktowanie nabywcéw samolotow.



Brak w tej dziedzinie SciSlejszych norm. Mozna sie
byto, zresztg, wdwczas bez nich obejs¢ wobec mini-
malnej liczby amatoréw. Pomoc panstwowa byta
niewielka, ale tez ci, ktérzy w owym czasie kupowa-
li samoloty wcale nan nie liczyli. Byli to pionierzy
pewnej nowej idei w spoteczenstwie, dla ktérych
mniejsza lub wieksza pomoc materialna panstwa nie
odgrywala istotnej roli. Dla ilustracji przypomnimy,
ze prof. Pruszkowski nabyt swego ,,Motha* z silni-
kiem, chociaz mégt woéwczas dosta¢c motor od Mini-
sterstwa Komunikacji.

Od roku 1935 sytuacja lotnictwa prywatnego uleg-
ta pogorszeniu. Wiasnie wowczas, gdy nabywanie
samochodow zaczeto uwaza¢ za czyn potriotyczny,
przychodzg coraz to nowe ograniczenia pomocy
udzielanej przez Panstwo nabywcom samolotow. Za-
czyna sie odroznia¢ samolot krajowy od zagranicz-
nego, osoby fizyczne od prawnych, odbierajgc tym
ostatnim kontygent paliwowy. Wprowadza sie na-
stepnie ograniczenie, ze tylko ci mogg korzysta¢ z po-
mocy Panstwa, ktérzy latajg dla sportu, nie wyko-
nujagc — bron Boze! — lotu w jakim$ bardziej ma-
terialnym celu, itd. DoswiadczyliSmy tych restrykcji
na wtasnej skorze. Nie dostaliSmy do naszego samo-
lotu redakcyjnego silnika, odmoéwito nam Minister-
stwo prawa wyszkolenia pilota, dostaliSmy tylko pa-
liwa na 50 godzin lotu — i to w drodze wyjatku. Jed-
nym z bardziej charakterystycznych obiawéw tego
ponurego w rozwoju motoryzacji powietrznej okresu
(1935 — 37) byto wytaczenie samolotéw z pod prawa
uzyskiwania ulg podatkowych, jakie zaczeto wow-
czas przyznawa¢ nabywcom pojazdéw mechanicz-
nych. Mozna by te 2 lata przyréwnaé do roku — zda-
je sie — 1931 w motoryzacji drogowej, kiedy to
przez wprowadzenie wysokich stawek od wagi samo-
chodoéw, w kréotkim czasie ciezarOwki zamieniaty sie
na dwukonki, a wtitasciciele samochodéw osobowych
masowo zwracali numery. Okres ten trwat na szcze-
Scie krétko. Roéwniez i w motoryzacji powietrznej
co$ nie co$ zmienito sie w roku 1938.

Rok ubiegty moznaby nazwac¢ okresem zréwnania
motoryzacji powietrznej z drogowg. Wyrazito si¢ to
przede wszystkim w rozciggnieciu ulg podatkowych
na nabywcéw statkow powietrznych oraz w rozluz-
nieniu w praktyce ograniczen dla nabywcow samo-
lotow, korzystajacych z pomocy panstwowej.

Okres czwarty—to ten, ktory idzie. Zapoczatkowata
go zapowiedz L. O. P. P. o sprzedazy ratalnej samo-
lotow, potagczona z wydatnym obnizeniem ich ceny.

Jak stychaé, rowniez Ministerstwo Komunikacji
zamierza w najblizszym czasie rozszerzy¢ pomoc dla
prywatnych wiascicieli. Mowi sie wiec o0 przyznawa-
niu — poza silnikiem i kontyngentem paliwa w do-
tychczasowych rozmiarach — premii w postaci zwro-
tu czesci ubezpieczenia (jedna setna za kazdag godzi-
ne lotu w okresie rocznym). Doszty nas jednak wie-
§ci i o nowych ograniczeniach, jako tez o zamiarze
pozostawienia  dotychczasowego  zrézniczkowania
witascicieli samolotéow, ktére wydaje nam sie nie-
stuszne i szkodliwe.

Sadzac, ze wypowiedzenie sie zainteresowanych,
zanim projekty stang sie normami obowigzujacymi,
jest wskazane i potrzebne, pozwolimy sobie zwré6cié
uwage na niektore kwestie.

1 Naszym zdaniem, powinno sie premiowac nie

pilota latajgcego na witasnym samolocie, lecz witasci-
ciela samolotu jako takiego. Jesli to bedzie zarazem

pilot — moze on dosta¢ osobng premie za odcigzanie
treningu w wojsku, czy w klubie. Tak jest przy po-
jazdach mechanicznych. Kogo obchodzi to, czy wta-
$ciciel samochodu sam jest kierowcg? Chodzi tylko
0 przyrost jednostek motoryzacyjnych. Lotnictwu
rébwniez potrzebne sg nie tylko rezerwy osobowe, lecz
1 materiatowe.

2) Z wyzej wymienionych powodow, ulgi powinny
otrzymywac réwniez osoby prawne (instytucje, fir-
my handlowe itp.). Zatrudniajgc pilota, albo umozli-
wiajagc nawet kilku pilotom z klubow trening, zastu-
guja one na podobne poparcie, co i nabywcy — o0so-
by fizyczne. Poza tym chodzi o zachecenie réznych
instytucji handlowych i przemystowych do postugi-
wania sie samolotem.

3) Ograniczenie dotyczace przydatnosci samolotu
dla celow wojskowych moze sie okaza¢ zbyt krepu-
jace. Kazdy samolot moze by¢é w razie wojny w
mniejszym lub wiekszym stopniu wykorzystany.
Gdyby stanag¢ na stanowisku krancowo odmiennym,
trzeba by premiowaé¢ wytgcznie kupno samolotow
wojskowych, co bytoby catkowicie sprzeczne z inte-
resem prywatnego uzytkownika, ktory chce mieé
samolot tani i ekonomiczny. Wytaczone mogtyby by¢
z pod pomocy panstwa np. motoszybowce, na ktérych
w duzym stopniu budujemy przyszty rozwdj naszej
powietrznej motoryzacji.

4) Pomoc w postaci kontyngentu benzynowego jest
mato wydajna, bo mozna z niej korzysta¢ tylko w
kraju.

5) Z wszelkich mozliwych premii eksploatacyjnych
(bo moga by¢ poza tym premie przy kupnie), najbar-
dziej celowe sg premie na asekuracje, zalezne od ilo-
§ci wylatanych godzin, witasnie ostatnio — jak sty-
chaé — projektowane.

Chronigc przed szybkim pozbyciem sie samolotu
w razie wypadku (ubezpieczenie) a jednocze$nie za-
checajac do intensywniejszej jego eksploatacji (wy-
sokos$¢ premii zalezy od godzin lotu), sg wtasnie wy-
razem madrej polityki, ktorej oby jak najwiecej
obiawoéw byto w dziedzinie naszej powietrznej moto-
ryzacji.

L.O.P.P. dla prywatnych nabywcdéw samolotow

Jak juz zaznaczyliSmy wyzej, doniostym wydarze-
niem stata sie pomoc, jakg nabywcy samolotow pry-
watnych uzyskali obecnie ze strony L. O. P. P.

Zarzad Gtowny Ligi zamoOwit serie 20 samolotéw
RWD-16 z polskim silnikiem Avia 65 KM oraz 10
samolotéw stabosilnikowych ,,Bagk 11, bedgcych prze-
rébkag motoszybowca tej samej nazwy i zaopatrzo-
nych w silniki mocy 32 KM (motoszybowce miaty 20
koni). Ptatowce te sg sprzedawane przez L. O. P. P.
prywatnym nabywcom na raty, przy czym Liga wy-
pozycza do nich silniki.

Dzieki zamowieniu serii oraz specjalnie taniej kal-
kulacji wytworni (D. W. L.), cena gotowkowa RWD-
16, przy uwzglednieniu 20% zwrotu podatku, wyno-
si 9.500 zt., a Bgka — 6.200. W porownaniu do no-
minalnej ceny RWD-8 22500 a RWD-13 — 35.000
stanowi to roznice bardzo duza.

Udziat L. O. P. P. w akcji popierania kupna samo-
lotbw ma wielkie znaczenie. RuszyliSmy w miejsca.
Nie wyczerpuje on — rzecz prosta — problemu. Mu-
si za nim stang¢ wielki program panstwowy. Przy-
najmniej tak szeroki jak w dziedzinie motoryzacji
drogowej.



Roland Kalpas

Poznajmy swoj samolot

Potrzeba znajomosci sprzetu lotniczego przez jego
uzytkownikéw jest sprawg tak oczywistg, ze ,przele-
wanie atramentu" na ten temat uwazam tu za
zbedne.

Jezeli zastanowimy sie, co uzytkownik (a w szcze-
golnosci pilot) o swoim samolocie powinien wiedzie¢,
to stwierdzimy, ze, stawiajac minimalne nawet wy-
magania, mamy przed sobg materiat bardzo duzy
i réznorodny.

Pomijajagc sprawy dotyczgce konstrukcji, produk-
cji, napraw i prob sprzetu lotniczego, moznaby ten
materiat sklasyfikowaé jak nastepuje:

A. Teoria (zwitaszcza mechanika lotu)

B. Ptatowiec. Silnik. Smigto. Wyposazenie
C. Materialy pedne. Sprzet pomocniczy
D. Wtasnosci lotu. Warunki uzytkowania.

Moim zdaniem jest zapoznanie czytelnika z jednym
z punktéw programu, zakreslonego przez nowy dziat
»Skrzydlatej", mianowicie z ,,0ceng wtasnosci samo-
lotu i jego mozliwosci w odniesieniu do bezpieczen-
stwa lotu i zrozumienia zjawisk zachodzgcych
w locie".

Witasnosci samolotu ocenia sie pod wzgledem:

a) sprawnosci w locie,

b) osiggow.

Tematem niniejszego artykutu jest punkt a) spraw-
no$¢ w locie.

Najbardziej popularnymi ocenami sprawnos$ci sa-
molotu w locie, jakie sie styszy w gronie pilotow, sa
powiedzenia: ,samolot przyjemny" lub ,nieprzyjem-
ny", czasami nawet ,wredny", ,samolot chodzi za
rekg" itp. Sa to wyrazenia, ktére okre$lajg catosc
wrazen pilota o maszynie, czyli oceniajg witasnosci
samolotu w sposéb syntetyczny.

Dlaczego samolot zastuzyt na ocene ,przyjemny"
lub inng, pilot zazwyczaj nie potrafi wyjasni¢ i nie
mozna tego od niego wymagaé¢, gdyz ,fachowe"
omoOwienie zagadnienia nalezy do specjalistow, t.zw.
popularnie ,oblatywaczy" 1). Przy badaniu witasnosci
samolotu, dla dokladniejszej i wszechstronnej oceny,
pilot oblatujacy nie opiera sie tylko na ogélnych
wrazeniach, lecz stara sie wyswietli¢ po kolei r6zne
cechy samolotu, czyli bada go w sposéb analityczny.

Badanie takie najlepiej jest przeprowadzi¢ wedtug
pewnego schematu, ktdryby obejmowat wszystkie
istotne cechy samolotu podlegajgce ocenie.

Takim schematem jest na przykiad:

I. Zachowanie sie samolotu na ziemi.
II. Start i ladowanie.

I, Wiasnos¢ lotu.

IV. Urzadzenia kabiny.

Dla szczegdtowego zbadania kazdego z tych pun-
ktow nalezy znowu rozhi¢ je na podpunkty. Omow-
my po kolei kazdy z tych punktéw.

. Zachowanie sie samolotu na ziemi

1. Préba silnika. Czy mozliwa jest proba silnika
bez przytrzymywania ogona, t. zn. czy samolot nie
ma przy tym tendencji do kapotazu?

2. Kotowanie. Czy tatwo jest utrzymac kierunek,
wykonywac¢ skrety przy kotowaniu, uwzgledniajgc
rézng site i kierunek wiatru (zwilaszcza przy wietrze
tylnym i bocznym)?

3. Amortyzacja. Czy samolot nie ma tendencji
do skakania, wzglednie przechylania sie poprzecz-
nego (,na skrzydio") przy wietrze bocznym i przy
miekkich amortyzatorach?

4. Hamulce (jezeli sa). Skutecznos$¢ ich dziatania,
t.zn. czy ,wystarcza" ich przy probie silnika bez pod-
stawek, przy skretach na ziemi z bocznym i tylnym
wiatrem?

5. Widoczno$¢ z kabiny na ziemi.

Il. Start i ledowanie

1. Start. Czy samolot do$¢ szybko podnosi ogon
przy starcie i czy przy tym nie ma tendencji do ka-
potazu? Czy tatwo jest utrzymac kierunek przy star-
cie itp.

2. Ladowanie. Czy utrzymanie kierunku przy la-
dowaniu jest fatwe? Czy skutecznos$é steru wysokosci
jest wystarczajgca do lgdowania na trzy punkty,
zwilaszcza przy skrajnym przednim rozmieszczeniu
obciazenia? Jezeli samolot wyposazony jest w urzg-
dzenia zwiekszajace no$nos¢, jak skrzela (sloty), kla-
py itp., to nalezy zbadac ich dziatanie.

Il. Wtasnosci lotu

Przy ocenie wiasnosci lotu podlegaja badaniu na-
stepujace zasadnicze cechy samolotu:

1. Wyréwnowazenie i wptyw zmiany gazu.
2. Statecznosc.
3. Sterownosc.
4.  Zwrotnosc¢.

Wyréwnowazenie.

Rozrdznia sie wyréwnowazenie podiuzne, poprze-
czne i kierunkowe. Badajgc wyréwnowazenie samo-
lotu, ocenia sie, czy samolot z danym obcigzeniem
i przy danym jego rozmieszczeniu w samolocie —
posiada w danej fazie lotu ze sterem puszczonym
rownowage sit i momentow nan dziatajacych, czy
tez nie. Przypus¢my na przykitad, ze wykonuje usta-
lony lot poziomy z podrézng iloScig obrotéw silni-
ka 2. Jezeli teraz puszcze drgzek sterowy i samolot
w dalszym ciagu bedzie lecial poziomo z tg samg
szybkos$cia, to wtedy mozna powiedzie¢, ze samolot
jest ,,wyréwnowazony" do lotu poziomego z ta ilos-
cig obrotéw, albo inaczej: posiada ,stan réwnowagi

* Za podrozne obroty silnika zazwyczaj przyjmuje sie
tu ok. 80°0 normalnych, dopuszczalnych obrotéw w locie po-

i) Urzedowe nazwy pilotéw badajgcych samoloty, zale-ziomym na petnym gazie, o ile przy tych obrotach nie ma

znie od posiadanych kwalifikacji, sg nastepujgce: pilot do-
Swiadczalny, pilot oblatujgcy i pilot pomocniczy.

jakich$ drgan lub tp. zjawisk, wptywajacych ujemnie na
prace silnika, wzglednie ptatowca i przyrzadow.



podtuznej™ w locie poziomym przy tych obrotach sil-
nika.

Jezeli puszczenie drgzka spowoduje podnoszenie
tba samolotu i zmniejszanie sie wysokosci, lub tez
opuszczanie tba i wzrost szybkosci, to okresli-
my, ze w tej fazie lotu samolot nie posiada ,stanu
rownowagi podtuznej ze sterem puszczonym™ (w
pierwszym wypadku samolot ,ciezki na ogon", w
drugim — ,ciezki na teb").

Jezeli samolot nie posiada regulacji wyréwnowa-
zenia podtuznego w locie (np. statecznik wysokosci
przestawialny, klapka Flettner‘a wysokosci regulo-
wana), to zazwyczaj moze on posiada¢ stan réwno-
wagi w locie poziomym tylko przy pewnych obro-
tach silnika (praktycznie w pewnym waskim zakre-
sie obrotéw). Dla wygody pilota obrotami tymi winny
by¢ obroty podrézne. Na gazie wiekszym, przy sterze
puszczonym, samolot zazwyczaj sie wznosi, na
mniejszym — opada; jest to tzw. wptyw zmiany
gazu na wyréwnowazenie podtuzne.

Wptyw zmiany gazu nie powinien by¢ zbyt duzy,
t.j. dodanie gazu od podroznych obrotéw silnika do
petnego otwarcia przepustnicy nie powinno przy
drazku sterowym puszczonym powodowaé wznosze-
nia grozacego przeciggnieciem, lecz wznoszenie po-
winno ustali¢ sie przy szybko$ci bezpiecznej; zam-
kniecie gazu, analogicznie, nie powinno powodowac
przechodzenia samolotu w lot nurkowy, lecz szyb-
kos¢ winna sie ustali¢ w granicach bezpiecznych
i niezbyt dla pilota przykrych.

Podobnie — jezeli samolot w locie poziomym na
podréznych obrotach z puszczonym drgzkiem stero-
wym utrzymuje skrzydta poziomo, bez tendencji do
zwisO6w poprzecznych, — powiemy, ze w tej fazie
lotu ma ,stan rownowagi poprzecznej".

Samolot nie posiadajacy regulacji wyréwnowaze-
nia poprzecznego w locie ma zazwyczaj stan rowno-
wagi tylko przy pewnych obrotach silnika.

Wplyw zmiany gazu ujawnia sie w zwisaniu samo-
lotu. Jezeli Smigto kreci sie w prawg strone patrzac
z kabiny pilota), to przy zwiekszaniu gazu (lotki pu-
szczone) samolot bedzie przechylat sie w lewo (mo-
ment reakcyjny), analogicznie przy zmniejszaniu
gazu — w prawo.

Duzy wptyw zmiany gazu jest niepozadany.

Wyréwnowazenie kierunku — analogicznie. Sa-
molot nieposiadajgcy regulacji w locie, ma ,stan
rownowagi kierunkowej" tylko w matym zakresie
obrotdw. Przy innych obrotach samolot z puszczo-
nym orczykiem bedzie wychylat sie z kierunku
(,uciekat") w prawo lub w lewo, zaleznie od tego,
czy obroty te sg wieksze, czy tez mniejsze od obrotow
odpowiadajgcych rownowadaze i zaleznie od kierun-
ku obrotu $migta.

Samoloty nie majgce regulacji wyrdéwnowazenia
w locie powinny posiada¢ stany rownowagi podiuz-
nej, poprzecznej i kierunkowej przy podréznych
obrotach silnika.

Samoloty latajagce przy réznych ,wersjach” obcig-
zenia posiadajg zazwyczaj regulacje wyréwnowaze-
nia podtuznego w locie; samoloty dwusilnikowe —
nadto regulacje wyrownowazenia kierunkowego, a
samoloty duze (np. komunikacyjne) — wszystkie
trzy regulacje. Zakres regulacji powinien by¢ wy-
starczajagcy dla uzyskania stanéw rownowagi we
wszystkich uzytkowych fazach lotu.

Gdy badamy stany réwnowagi, powinna nas in-
teresowac tylko kwestia: czy istnieje w danej chwi-
li rownowaga sit i momentéw; natomiast zagadnie-
nie, czy samolot przez jaki$ impuls (np. podmuch)
wytracony z tego stanu powroci do poprzedniej fazy
lotu, czy tez dalej bedzie sie wychylat — nie powin-
no nas zajmowac¢, — to bowiem nalezy do nastepne-
go ,,punktu programu" statecznosci.

Te dwie sprawy (stany réwnowagi i statecznos$¢)
czestokro¢ sg mieszane ze sobg i mylnie pojmowane,
prawdopodobnie naskutek spotykanych w mechani-
ce o0golnej okreslen rownowagi: statej, chwiejnej
i obojetnej, ktore poza chwilowg rownowagg sit i mo-
mentéw wskazujg takze na to, co sie stanie z ciatem
po wytragceniu go z pierwotnego potozenia.

Statecznos¢.

W mechanice ogo6lnej, przy rozpatrywaniu réwno-
wagi ciat sztywnych, mamy do czynienia z sitami,
dziatajgcymi na ciato, statymi co do wielkosci (sita
ciezkosci); zmieniajg sie tylko ,warunki" ich dzia-
tania (np. ramie sily). Stateczno$¢ samolotu natomiast
jest zagadnieniem znacznie bardziej skomplikowa-
nym, gdyz poza sitami statymi (sita ciezkosci) dzia-
tajg na samolot sity i momenty zmienne, zalezne od
kata natarcia. Przy wychyleniu samolotu z pewnej
fazy lotu ulegajg one zmianom, ktorych wielko$¢ za-
lezy od wielkosci wychylenia.

Zjawisko komplikujg nadto czynniki ,uboczne",
jak odgiecie strug za ptatem, skos i przys$pieszenie
strumienia za $migtem, momenty bezwiadnosci itp.

Stateczno$¢ samolotu bada sie rozpatrujgc wychy-
lenia samolotu z pewnej fazy lotu ustalonego dokota
tzw. trzech osi gtéwnych samolotu, przechodzacych
przez jego S$rodek ciezkoscid. Ocenia sie przy tym
skutki tych wychylen.

Rozr6znia sie statecznosé podiuzna,
i kierunkowsg.

Stateczno$¢ podituzng okre$la zachowanie sie sa-
molotu przy jego pochyleniach dokota osi poprzecz-
nej (podnoszenie i opuszczanie tbha); statecznosé po-
przeczng — przy przechyleniach dokota osi podiuznej
(opuszczanie lub podnoszenie skrzydta); statecznosé
kierunkowg — przy odchyleniach dokota osi kierun-
ku (,trawers"™ w prawo lub lewo).

Odrebne badanie stateczno$ci poprzecznej i Kkie-
runkowej nie jest jednakze Sciste, gdyz obie te wia-
Sciwosci samolotu sg powigzane ze sobg w sposob
mniej lub wiecej wyrazny, zaleznie od ukiadu kon-
strukcyjnego samolotu. Np. przechylenie sie po-
przeczne samolotu powoduje czestokro¢ wychylenie
z kierunku bez wspotpracy pilota orczykiem.

Proby statecznosci (dokota kazdej z trzech osi)
przeprowadza sie ze sterem trzymanym i ze sterem
puszczonym; stateczno$¢ ze sterem puszczonym mo-
zna zbada¢ zasadniczo tylko w tych fazach lotu usta-
lonego, gdzie mozna pusci¢ ster bez spowodowania
zmiany fazy lotu, a wiec przy odpowiednich ,stanach
rownowagi".

Wyobrazmy sobie samolot wykonujgcy ustalony
lot prostoliniowy przy pewnym kacie natarcia i pew-

poprzeczng

3Sq to gtowne osi bezwtadnosci. Podtuzna lezy w pta-
szczyznie symetrii samolotu (w wypadku og6lnym o$ ta nie
pokrywa sie z t. z. ,linig lotu* kadtuba), poprzeczna jest
prostopadta do ptaszczyzny symetrii, kierunkowa jest pro-
stopadta do dwoéch pierwszych osi.



nej szybkosci. Przypu$émy, ze jakis impuls zew-
netrzny wytragcit podtuznie samolot z tej fazy lotu,
ale pilot nie wykonat zadnego ruchu sterem, ani tez
gazem. Skutkiem tego wytragcenia samolot zmienit
kat natarcia i szybkos$¢. Jezeli samolot bez udziatu
pilota bedzie miat tendencje powrotu do poprzedniej
fazy lotu, to powiemy, ze samolot w tej prdbie jest
stateczny statycznie. Jezeli wychylenie nie zmniejsza
sie i pozostaje state, to samolot ma stateczno$¢ sta-
tyczng obojetng. Jezeli natomiast krotkotrwaty im-
puls spowodowal to, ze samolot stale zwieksza wy-
chylenie i bez udziatu pilota nie przestaje dalej sie
wychylaé, to samolot jest niestateczny statycznie.

Przy probach w locie taki impuls mozna stworzy¢
sztucznie przez odpowiedni manewr sterem lub ga-
zem.

Jezeli samolot posiada statecznos$¢ podiuzng sta-
tyczng, to po wychyleniu ma tendencje powrotu do
pierwotnej fazy lotu. Przebieg powracania samolotu
do wyjsciowego stanu lotu moze sie odbywaé roz-
maicie, charakteryzujgc stateczno$¢ podiuzng dyna-
miczng.

Samolot, dazac do powrotu do stanu wyjsciowego,
wykonuje zazwyczaj pewng iloS¢ wahnie¢ w obie
strony.

Wahania te mogg mie¢ charakter ruchu aperio-
dycznego lub tez ruchu harmonicznego; w wypadku
drugim (ruch harmoniczny) interesuja nas nastepu-
jace cechy zasadnicze zjawiska: okres wahan, ich
amplituda i ttumienie.

Jezeli samolot powraca do stanu wyjsciowego ru-
chem aperiodycznym, lub tez harmonicznym ttumio-
nym (o malejgcej amplitudzie), to powiemy, ze sa-
molot posiada stateczno$¢ podiuzng dynamiczng.
W wypadku za$, gdy samolot wykonuje wahania
o amplitudzie statej lub rosnacej, okreslimy go jako
nieposiadajgcy statecznosci podtuznej dynamicznej.

Jasng rzeczg jest warunek nastepujacy: aby sa-
molot byt stateczny dynamicznie, powinien byc¢
przede wszystkim stateczny statycznie, gdyz jest to
,minimum dobrych checi®, jakie powinien wykazy-
wac¢ samolot, aby mdgt w ogole powrécié do stanu
wyjsciowego.

Niestatecznos¢ podtuzna statyczna wystepujaca
w uzytkowych fazach lotu zagraza bezpieczenstwu
lotu; jezeli nadto zachodzi przy normalnym obcia-
zeniu i jego rozmieszczeniu, to powoduje dyskwali-
fikacje samolotu.

Istnieje jednak mozliwos¢ wykonania lotu na sa-
molocie nieposiadajagcym stateczno$ci podtuznej sta-
tycznej, jezeli niestatecznos$¢ jest w stopniu niezbyt
duzym. Pilotazowo sprawa przedstawia sie naste-
pujaco. Przypu$émy, ze samolot wykonuje lot usta-
lony z pewng okresSlong szybkos$cig i ze drazek ste-
rowy jest w  potozeniu neutralnym. Chcemy
np. lecie¢ na szybko$ci wiekszej. Postepujac
zgodnie z normalnymi zasadami sterowania samo-
lotu, oddajemy nieco drgzek do przodu i tak go
zostawiamy. W samolocie statecznym statycznie
szybkos¢ wieksza ustalitaby sie przy tym nowym
przednim potozeniu drgzka. W samolocie natomiast
niestatecznym statycznie szybkos$¢ wieksza nie ustali
sie przy nowym potozeniu drazka, lecz stale bedzie
rosta i chcac samolot ,zatrzymac" przy zadanej
szybkosci, musimy $cigga¢ drazek na siebie. Szybkos$¢
ustali sie dopiero wtedy, gdy drazek bedzie w pew-
nej pozycji tylnej, poza neutralng (wyjsciowa).

Gdy chcemy utrzymywaé szybko$¢ mniejsza, to
musimy najpierw drazek odchyli¢ z potozenia wyj-
§ciowego na siebie, a pdzniej, gdy samolot zacznie
zadziera¢ teb, — oddac¢ drazek od siebie. Szybkos¢
mniejsza ustali sie przy nowym potozeniu dragzka,
przednim w poréwnaniu do potozenia wyjsciowego

Niestateczno$¢ podiuzna dynamiczna nie zagraza
bezposrednio bezpieczenstwu lotu tak jak niestatecz-
nos$¢ statyczna, lecz jest zjawiskiem z wielu wzgle-
dow niepozadanym, zwiaszcza, jezeli wystepuje ,ze
sterem trzymanym". Powoduje ona woOwczas pewne
utrudnienie pilotazu, np. wieksza praca drazkiem
sterowym przy utrzymywaniu statej szybkosci w lo-
cie na $lepo w powietrzu zaburzonym.

Stateczno$¢ poprzeczng i kierunkowg samolotu
bada sie podobnie jak podiuzng: ze sterem trzyma-
nym i puszczonym.

Samolot okreslimy jako stateczny poprzecznie,
jezeli przechylony poprzecznie przez jaki$ impuls
powraca sam (bez wspoétpracy pilota) do potozenia
normalnego.

Analogicznie okres$limy stateczno$¢ kierunkowsg.
Przy badaniu stateczno$ci poprzecznej i kierunkowej
nie rozréznia sie osobno statecznos$ci statycznej i dy-
namicznej (jak przy statecznosSci podiuznej), gdyz
przebieg odno$nych zjawisk w czasie jest tu bardziej
skomplikowany z powodu wzajemnego ich oddziaty-
wania.

Rozpatrzmy na przykiadzie wptyw wzajemnego
oddzialywania statecznos$ci poprzecznej i kierunko-
wej na zachowanie sie samolotu w locie.

Przypu$¢my, ze samolot posiada zaré6wno statecz-
no$¢ poprzeczng jak i kierunkowa. Jezeli w czasie
lotu jaki$ impuls przechyli samolot poprzecznie, to
w pierwszej chwili zacznie on wykonywaé $lizg na
skrzydto; zaktadamy, ze pilot trzyma przez caly czas
stery w potozeniu odpowiadajgcym normalnemu lo-
towi prostoliniowemu. Naskutek $lizgu, Kkierunek
strug powietrza optywajacych samolot przestanie
by¢ rownolegty do ptaszczyzny symetrii samolotu
i ustali sie pod pewnym katem do niej; pilot bedzie
odczuwat ,dmuchanie” z tej strony, w ktorg prze-
chylony jest samolot. Dziatanie ,bocznego" optywu
powietrza na samolot bedzie dwojakie:

1. Samolot bedzie dazyt do ustawienia skrzydet
w poziomie, a to naskutek a) ewentualnego ,V" po-
przecznego ptata i b) ustawienia usterzenia kierun-
kowego pod pewnym katem wzgledem strug powie-
trza; w wypadku, gdy usterzenie to jest umieszczone
powyzej S$rodka ciezkosci samolotu, powstaje mo-
ment poprzeczny przywracajacy samolot do potoze-
nia pierwotnego.

2. Samolot bedzie dazyt do ustawienia sie o0sig
podtuzng w kierunku strug powietrza, a wiec bedzie
odchylat przéd w strone pochylenia samolotu (tam
skad ,,dmucha").

Naskutek zakreSlania przez samolot krzywizny,
skrzydto podniesione bedzie miato wiekszg szybkos¢
wzgledem powietrza a przez to i wiekszg nosnosc,
anizeli skrzydto opuszczone. RoOznica sit noSnych be-
dzie stwarzata tendencje do zwiekszania pochylenia
poprzecznego samolotu.

Jak widzimy, wystepujg tu dwa efekty o skutkach
przeciwnych: jeden dazy do wyprostowania samolo-
tu, drugi do jeszcze wiekszego przechylenia go.
Pierwszy efekt — statecznos$ci poprzecznej, drugi —



statecznosci kierunkowej (dziatanie posrednie ,,wtor-
ne).

Kwestia, ktory z tych efektéw przewazy, zalezna
jest od uktadu konstrukcyjnego samolotu. Jezeli
przewaza drugi, samolot samoczynnie pochyla sie
coraz bardziej i zakreSla coraz cia$niejszg krzywizne.

Opisane zjawisko nosi nazwe niestateczno$ci spi-
ralnej; ma ono charakter dynamiczny (przebieg roz-
patrujemy w czasie) i wystepuje mimo posiadania
przez samolot stateczno$ci poprzecznej i kierunko-
wej.

Proby statecznosci (i to zarowno podiuznej jak
poprzecznej i kierunkowej) powinny obejmowac caty
dopuszczalny dla danego samolotu zakres katéw na-
tarcia.

Duzy wptyw na stateczno$¢ samolotu ma potozenie
jego Srodka ciezkosci w stosunku do ptatéw. W da-
nym samolocie potozenie $rodka ciezkoSci zalezne
jest od rozmieszczenia obcigzenia. Umieszczenie
obcigzenia w przedniej czesci samolotu (Srodek ciez-
kosci obcigzenia ,,wypada“ blizej przodu niz Srodek
ciezkosci samolotu pustego) ,przesuwa" srodek ciez-
koSci do przodu. Odwrotnie — umieszczenie obcig-
zenia blizej tytu, anizeli $rodek ciezkosci samolotu
pustego, ,,przesuwa" srodek ciezkosci wypadkowy do
tytu.

Potozenie Srodka ciezko$ci samolotu wyznacza sie
praktycznie przez wazenie samolotu w dwoéch pozy-
cjach: 1) na trzech punktach, 2) w linii lotu. Znajac
dla kazdego wazenia dwie sktadowe catkowitego cie-
zaru: ciezar przypadajacy na kota i ciezar na ptoze,
wyznacza sie (postugujgc sie szkicem samolotu) linie
dziatania sity wypadkowej.

Przy jednym i drugim wazeniu sita wypadkowe
posiada inne potozenie w stosunku do samolotu.
Przeciecie kierunkéw sit wypadkowych okresla po-
tozenie Srodka ciezkosci.

Najwiekszy wptyw zmiany potozenia $rodka ciez-
kosci uwidacznia sie na statecznosci podituznej, naj-
mniejszy na statecznosci poprzecznej. ,Przesuwanie"
srodka ciezkosci do tytu pogarsza wyraznie statecz-
nos¢ podtuzng i nieznacznie kierunkowg; ,przesuwa-
nie" do przodu — poprawia obydwie statecznosci.
Na stateczno$¢ poprzeczng praktycznie wpltywu nie
ma.

Na podstawie prob w locie ustala sie zakres poto-
zen srodka ciezkosci samolotu dopuszczalnych z pun-
ktu widzenia bezpieczenstwa lotu: ,skrajne przed-
nie(( potozenie Srodka ciezkos$ci okresla warunki ob-
cigzenia samolotu, przy ktérym jest jeszcze bezpiecz-
ne lagdowanie, kotowanie itp. (nie ma tendencji
samolotu do ,kapotowania"); ,skrajne tylne“ — wa-
runki obcigzenia, przy ktorych samolot w locie
zachowuje sie poprawnie z punktu widzenia statecz-
nosci.

W samolotach bardzo statecznych i z odpowiednio
umieszczonym podwoziem (w odniesieniu do $rodka
ciezkosci catego samolotu) wszystkie uzytkowe wy-
padki rozmieszczenia obcigzenia odpowiadajg zazwy-
czaj potozeniom $rodka ciezkosci w granicach bez-
piecznych (czasami nawet z do$¢ duzymi ,margine-
sami"). WoOwczas nie zachodzi potrzeba stwarzania
ograniczen co do rozmieszczenia obcigzenia w gra-
nicach normalnego uzytkowania i ciezaru catkowi-
tego dopuszczalnego.

Odnosi sie to zwiaszcza do samolotéw, Kktorych
wszystkie masy sg zwarte i bliskie Srodka ciezkosci

samolotu pustego, tak, ze uzytkowe ,wersje" obcia-
zenia mato rbéznig sie potozeniem wypadkowego
Srodka ciezkosci.

W samolotach duzych, gdzie obcigzenie umieszcza
sie na duzym obszarze, niekiedy zachodzi potrzeba
ograniczenia dowolnosci jego rozmieszczenia. Wezmy
jako przyktad samolot komunikacyjny. Przypus$émy,
ze przy petnych zbiornikach materiatéw pednych
i wszystkich miejscach pasazeréw i zatogi zajetych
wolno jest zabra¢ pewng ilo$¢ tadunku. Moze sie
okazaé, ze, dla uzyskania potozenia $rodka ciezkosci
w granicach dopuszczalnych, nie wolno calego ta-
dunku umiesci¢ w bagazniku tylnym, lecz nalezy go
rozdzieli¢ w pewnym stosunku pomiedzy bagazniki
tylny i przedni lub nawet caty tadunek umiescié
w przodzie.

Ograniczenie dowolnosci rozmieszczania obcigze-
nia wynika w tym przyktadzie z warunku nieprze-
kraczania skrajnego tylnego potozenia S$rodka ciez-
kosci.

Wezmy drugi przykiad: mamy samolot dwumiej-
scowy, dla ktérego przewidziane sg nastepujgce dwie
wersje obcigzenia: 1) materiaty pedne plus dwie
osoby zatogi, 2) materiaty pedne plus pilot w tylnej
kabinie. Jezeli z pewnych powodoéw pilot chce wy-
kona¢ lot pojedynczo, prowadzac samolot z prze-
dniej kabiny, to moze sie okazaé, ze samolot w tym
wypadku jest zbyt ,ciezki na teb" i z tego powodu
pilot moze mie¢ trudnosSci przy lgdowaniu, wzgle-
dnie kotowaniu. Celem wiec nieprzekraczania skraj-
nego przedniego potozenia Srodka ciezkosci (przy
ktorym samolot zachowuje sie poprawnie) nalezy
dodac¢ pewng ilos¢ balastu do tylnej kabiny samolotu.

Przy wustalaniu zakresu dopuszczalnych potozen
Srodka ciezkosci bierze sie pod uwage zmiane ciezaru
pewnej czeSci obcigzenia, np. zuzycie materiatow pe-
dnych.

Nalezy jeszcze w sprawie statecznosci dodaé, ze
regulacja wyréwnowazenia w locie nie wptywa na
statecznos$¢, a jedynie przesuwa stan rownowagi na
inny kat natarcia. (Odnosi sie to zaréwno do statecz-
nikow przestawialnych jak i klapek Flettner‘a regu-
lowanych).

Sterownos$¢.

Pojecie sterownos$ci samolotu okresla tgcznie dwie
odrebne cechy:

1) ,.skuteczno$¢ sterow(( i
2) wielko$¢ sit na sterownicach samolotu.

Przez skuteczno$¢ sterow rozumimy zdolnos$¢ ich
do nadawania samolotowi pewnych zgdanych ,,poto-
zen" w locie, lub tez do spowodowania wykonania
pewnych zadanych ewolucyj (jest to tzw. popularnie
»reakcja sterow").

Np. powiemy, ze skuteczno$¢ steru wysokosci przy
lagdowaniu jest wystarczajgca, gdy mozna wykonac
poprawne ladowanie na 3 punkty; jezeli natomiast
samolot lgduje na kota, mimo catkowitego $ciggnie-
cia drazka, to wowczas skuteczno$¢ steru wysokosci
okreslimy jako niewystarczajacg.

Przypus¢my teraz, ze mamy na samolocie akro-
bacyjnym wykona¢ np. powolng beczke (jak wia-
domo jest to figura sterowana, gdzie lotki odgrywaja
gtowng role). Jezeli, mimo catkowitego wychylenia
drazka sterowego ,,do burty"”, samolot nie wykonuje
prawidtowego obrotu dookota osi podiuznej, np.
przechyla sie do pewnego potozenia i dalej ,nie



idzie", to powiemy, ze skuteczno$¢ lotek jest nie-
wystarczajgca do wykonania powolnej beczki.

Wi ielkos¢ sit na sterownicach winna by¢ tak dobra-
na, aby nie powodowata duzych wysitkéw pilota oraz
aby wzrost sity na sterownicy w miare coraz wiek-
szego wychylenia odpowiedniego steru byt rowno-
mierny i niezbyt duzy. Uzyskuje sie to przez odpo-
wiednig ,kompensacje sterow".

»,Przekompensowanie* steru jest wadg sterownosci.
Pilotazowo sprawa przedstawia sie nastepujgco:
przypus¢my, ze wychylamy ster wysokosci, odpy-
chajagc drgzek od siebie; pokonujemy przy tym pe-
wien opér. Po przekroczeniu pewnego kata wychy-
lenia steru, zaczyna on nagle sam dazy¢ do jeszcze
wiekszego wychylenia, naskutek czego zamiast po-
przedniego oporu na drazku poczujemy site ciagnaca
do przodu. Zjawisko to utrudnia pilotaz, zwtaszcza
wtedy, gdy wystepuje w formie jaskrawej.

Przy badaniu sterownos$ci rozréznia sie sterownos¢
podtuzng, poprzeczng i kierunkowa.

Istnieje jednakze powigzanie sterownos$ci poprze-
cznej i kierunkowej w stopniu wiekszym lub mniej-
szym, zaleznie od typu samolotu. Np. wychylenie
steru kierunku poza odchyleniem kierunkowym sa-
molotu moze powodowaé réwnoczesne przechylenie
poprzeczne. Jaskrawym przyktadem takiego samolo-
tu jest francuski samolot turystyczny konstrukcji p.
H. Mignet, w ktérym w ogole nie ma lotek i ste-
rowanie poprzeczne odbywa sie tgcznie z kierunko-
wym dziataniem samego tylko steru kierunku.

Znane sg takze samoloty, w ktérych mozna wyko-
nywac skrety (nawet prawidtowe) samymi tylko lot-
kami, t. zn. ze lotki poza przechylaniem poprzecz-
nym samolotu powoduja réwnoczes$nie odpowiednie
odchylanie z kierunku (,,zakrecanie").

Zwrotnos$¢.

Przez zwrotno$¢ samolotu rozumiemy jego zdol-
no$¢ do wykonywania okre$lonych ewolucyj w od-
niesieniu do czasu i przestrzeni. (Nalezy zauwazy¢,
ze Sciste zdefiniowanie zwrotnosci jest rzeczg trudng
i ze nawet w mechanice lotu nie jest ona okreslana
jednolicie).

Np. miarg zwrotnosci samolotu moze byé czas,
w ciggu ktdrego samolot moze wykona¢ najciasniej-
szy ustalony skret w poziomie o 360°.

Z drugiej strony jednak za zwrotniejszy z dwédch
samolotow, wykonujgcych taki skret w jednakowym
czasie, uznamy ten, ktory wykona skret o mniejszym
promieniu.

Uwaga o0golna.

Wspbtczesne badania wiasnosci samolotu w locie,
poza badaniami jakosciowymi statecznos$ci, sterowno-
$ci, zwrotnosci i wptywu zmiany gazu na wyréwno-
wazenie — idg po drodze iloSciowego ujecia tych
zasadniczych cech samolotu.

Przy ocenie witasnosci lotu przeprowadza sie po-
nadto nastepujace badania:

1. Zachowanie sie samolotu przy przeciggnieciu.

2. Korkociag.

3. Wiasnosci akrobacyjne (dla samolotéw akroba-
cyjnych wzglednie innych, przewidzianych do akro-
bacji).

4. Wystepowanie drgan.

5. ,Préba zwiekszonej szybkosci” (nurkowanie).

Ad. 1 Badane jest zachowanie sie samolotu przy
przecigganiu ,statycznym", tj. bardzo powolnym, a
takze ,,dynamicznym", szybkim.

Samoloty nieprzeznaczone do akrobacji (w szcze-
goélnosci komunikacyjne, szkolne i turystyczne) nie
powinny wykazywaé zupeinej utraty sterownosci
przy przecigganiu statycznym (,zwalenie" sie samo-
lotu na teb przez skrzydio z wiekszg lub mniejszg
tendencjg do korkociggu); powinny one wykonywac
»przepadanie”, zachowujac statecznos$¢ i sterownosc.

Ad. 2. Bada sie wchodzenie samolotu w korkociag,
charakter samego korkociggu i wyprowadzenie
z niego. Szczeg6towe oméwienie korkociggu jest te-
matem zbyt obszernym, aby umiesci¢ je w ramach
niniejszego artykutu.

Ad. 3. Badane jest zachowywanie sie samolotu w
czasie wykonywania wszystkich przewidzianych dla
niego figur akrobacji.

Ad 4. Drgania czesci samolotu mogag mie¢ rézny
charakter, zaleznie od ich pochodzenia:

a) Drgania pochodzace od zespotu napedowego —
sq szkodliwe, jezeli bywaja dos$¢ silne i zachodza
w znacznym zakresie obrotow silnika. W ptywajg one
ujemnie na trwato$¢ konstrukcji.

b) Drgania spowodowane przyczynami natury
aerodynamicznej (odrywanie strug) .Przykiadem ty-
powym sg drgania usterzenia wystepujace na duzych
katach natarcia (,topotanie" ogona, ang. ,,buffeting").
Wystepujg one wtedy, gdy usterzenie znajduje sie
w wirach odrywajacych sie od ptatobw. Drgania te
sq szkodliwe, jezeli wystepujg juz przy szybkosSciach
uzytkowych i sg dos$¢ silne. Powodujg one zmniej-
szenie sterownos$ci i mogg wptywac ujemnie na trwa-
tos¢ konstrukcji. Dla tego rodzaju drgan charakte-

rystyczne sg: stosunkowo duza amplituda i mata
czestotliwose.
c) Drgania spowodowane przyczynami natury

aerodynamiczno-wytrzymatosciowej. Zachodza one
przy pewnym ,zgraniu” impulséw aerodynamicz-
nych z pewnymi warto$ciami zaleznymi od cech wy-
trzymatosciowych (sztywnos$é, sprezystosé itp.).

Drgania te wystepujag na malych katach natarcia
i duzych szybkosciach; udzielajg sie ptatom wzgle-
dnie usterzeniom (,trzepotanie”, ang. ,flatter").
Charakterystyczna jest dla nich bardzo wielka cze-
stotliwo$¢. Sa one bardzo niebezpieczne, gdyz po-
wodujg zniszczenie konstrukcji w sposob bardzo
szybki (kilka do kilkunastu sekund).

Ad 5. Proba zwiekszonej szybkosci ma na celu
sprawdzenie zachowania sie samolotu przy maksy-
malnej dopuszczalnej dlan szybkos$ci, a w szczeg6l-
nosci, czy nie wystepujg drgania samolotu zagraza-
jace catosci konstrukciji.

Maksymalna dopuszczalna szybkos¢ dla danego
samolotu wynika z warunkdw wytrzymatosciowych
i z pewnych wymagan ogélnych, zaleznych od prze-
znaczenia samolotu.

IV. Urzadzenia kabin

Przy ocenie urzadzen kabin nalezy postugiwac sie
nastepujgcymi wytycznymi:

1) Bezpieczenstwo zatogi (np. tatwos$¢ wyskoczenia
ze spadochronem; stwierdzenie, czy zagraza specjalne
niebezpieczenstwo w razie kapotazu itp.).

2) Widoczno$¢ w locie i na ziemi z kabiny pilota,
uwzgledniajgc zte warunki atmosferyczne.



3) Wygoda (wchodzenie do kabiny, siedzenia, ste-
rownice ptatowca i ich rozmieszczenie, sterownice
silnika i ich rozmieszczenie, przyrzady pokitadowe
i ich rozmieszczenie itp.).

4) Przystosowanie urzadzen kabin odpowiednio do
przeznaczenia samolotu.

Warunki uzytkowania samolotu

Uzytkownik, nabywajac, wzglednie otrzymujac do
dyspozycji samolot, ma do czynienia ze sprzetem
wyprébowanym (proby fabryczne i oficjalne proto-
typu oraz ,oblatanie" fabryczne samolotow seryj-
nych) tak, ze jedyna rzecza, ktérg powinien uczynic
jest zapoznanie sie ze sprzetem i z ,warunkami
jego uzytkowania".

W wyniku prob oficjalnych zostajg zazwyczaj po-
dawane pewne ograniczenia uzytkowania sprzetu,
podyktowane wzgledami bezpieczenstwa; sa to tzw.
~warunki uzytkowania", ktorych uzytkownik obo-
wigzany jest przestrzega¢. Obejmujg one najczesciej
nastepujace punkty:

dowych. (Ograniczenie to wynika ze wzgledow na-
tury wytrzymatosciowej).

2. Skrajne (przednie i tylne) potozenia dopuszczal-
ne Srodka ciezkosci oraz odpowiadajgce im rozmie-
szczenia uzytkowe obcigzenia. (Dla zapewnienia od-
powiednich wiasnosci lotu).

3. Najwieksza dopuszczalna szybko$¢ (nurkowania)
i odpowiednie wskazania szybkosciomierza poktado-
wego. (Wzgledy bezpieczenstwa, gdyz przy szybko-
Sciach wiekszych moze by¢: a) przekroczenie wy-
trzymatosci samolotu i b) ewentualno$¢ wystepowa-
nia niebezpiecznych drgan).

4. Najwieksze dopuszczalne obroty silnika: a) w
locie na petnym gazie, b) przy nurkowaniu, c) przy
starcie — w wypadku zastosowania $migta nastawne-
go w locie. (Ze wzgledu na wytrzymatos¢ silnika).

WyczerpaliSmy na tym pobieznie gtéwne zagadnie-
nia wchodzgce w zakres sprawnosci w locie.

Nalezy jeszcze nadmienié, ze wymagania, jakie
sie stawia samolotom zalezne sg przede wszystkim
od ich przeznaczenia. Wymagania te precyzowane sg

1 Najwiekszy dopuszczalny ciezar catkowity sa-przez odpowiednie czynniki pafdstwowe i miedzy-

molotu oraz podanie poszczeg6lnych ciezarow skita-

Zbigniew Olenski

PrzysSpieszenia w locie

(Wiadomosci elementarne i wrazenia)

Nie kazdy wie, ze przy$pieszenia wystepujace
w pewnych rodzajach lotu mogg spowodowac zupet-
nie inne niz normalne samopoczucie fizyczne i psy-
chiczne pilota. Moze on np. chwilowo utraci¢ zdol-
nos$¢ widzenia, moze sie zmeczy¢ tak btahg, w warun-
kach normalnych rzeczg, jak wyciggniecie przed sie-
bie reki, moze wreszcie mie¢ ograniczong zwykia
swobode myslenia. A juz z reguty mamy do czynie-
nia w tych wypadkach ze zmiang ciezaru pozornego,
czemu towarzyszg charakterystyczne objawy i wra-
zenia.

Ta zmiana ciezaru jest spowodowana dziataniem
na mase pilota r6znych przyspieszed, a wiec zmian
szybkosci lub kierunku lotu.

Przy$pieszenia zwigzane ze zmiang szybkosci mo-
zemy wyraznie zaobserwowaé np. przy starcie szy-
bowca z gumy. Giowa pilota ma wtedy tendencje
»pozostania z tytu", tj. cofa sie ona nieco wzgledem
ciata pilota, zwigzanego zapomoca siodetka i pasow
z przys$pieszajacym szybowcem. Sita masowa jak
i przy$pieszenie dziatajg w tym wypadku réwnolegle
do kierunku ruchu.

Przys$pieszenia zwigzane ze zmiang kierunku #3gcza
sie z pojeciem sity odsrodkowej i sg prostopadte do
kierunku ruchu. Obserwujemy je wyraznie na hus-
tawce. W chwili przejscia przez pion, cztowiek hus-
tajacy sie jest ,ciezszy" niz normalnie. Przy silnym
rozhustaniu usta¢ nie jest rzeczg tatwg; czujemy
,uginanie sie nog" pod wiekszym ciezarem ciala.

W lotnictwie odczuwamy, jako wieksze, przede
wszystkim przys$pieszenia tego drugiego rodzaju, tj.
prostopadte do kierunku ruchu. Tylko te bedziemy
rozpatrywali w dalszym ciggu artykutu. A wiec ta-
kie, ktdre powodujg przyciskanie prostopadle do sie-
dzenia lub ,,odrywanie” od niego.

narodowe (C. I. N. A).

Przy$pieszenia mozna mierzy¢ bezposrednio przy-
$pieszeniomierzem, tj. ciezarkiem na sprezynie. Sto-
pien odksztatcenia sprezyny wskazuje, ile razy wie-
cej wazy pozornie pilot, samolot, lub dowolny przed-
miot znajdujacy sie w samolocie podczas danej ewo-
lucji.

Na ziemi i w locie prostym przys$pieszeniomierz
wskazuje 1. Méwimy, iz wskazuje on 1g (czyli grawi-
tacje ziemska). Gdy w locie mamy wskazania 5
(5 g), to pilot jest przyciskany do siedzenia z sitg
pieciokrotnie wiekszg -niz jego ciezar witasny. A wiec
~wazy" w tej chwili np. 350 kg zamiast 70. Reka,

gtowa, noga — tez sg pieciokrotnie ciezsze. Nogi
wtedy w ogoéle nie mozna unie$¢, a reke tylko z trud-
noscig mozna utrzymac ,w powietrzu". Juz po kilku-
nastu sekundach takiego trzymania reki bez oparcia,
meczymy sie mniej wiecej tak, jak ,dobrg" stume-
trowka.

Przy$pieszenia ujemne wystepujg wtedy, gdy pilot
nie tylko nie jest przyciskany do siedzenia, lecz jest
niejako od niego odrywany. Utrzymujg go wtedy
tylko pasy.

Przy$pieszenia ujemne zachodza najczesciej w lo-
tach i akrobacji plecowe;j.



— | g odpowiada lotowi prostemu na plecach.

— 2 g, — 3 g itd. oznaczajg, ze pilot jest ,wysa-
dzany z pasow*“ z sitg 2 czy 3 razy wiekszg od jego
ciezaru wiasnego.

WielkosSci przy$pieszen w réznych ewolucjach sg
rézne. Te same ewolucje réwniez mozna wykonaé ta-
godnie lub ostro a nawet brutalnie.

Jednak przy akrobacji umiejetnej przys$pieszenia
w tych samych ewolucjach rdznig sie od siebie nie-
zbyt wiele.

Przecietnie bywa:

Korkociag — obracanie sig niecate 25 g
Korkocigg — wyprowadzenie, petla
przewrot, wywrét szybki 2544 ¢
Ostry skret przez plecy i zawrdt okoto 4 ¢
Beczka szybka okoto 5 g
Beczka w gore lub podwdjna okoto 6 g
Jak najszybszy skret w swej

poczatkowej fazie (na samo-

locie sterownym i o duzej

rozpietosci szybkosci) rozpo-

czety z duzej szybkosci okoto 6 g

Skrety takie najcze$ciej zachodzg i najbardziej sa
potrzebne w walce mysliwskiej. Odpowiadajg one
juz obecnie mniej wiecej granicy wytrzymatosci fi-
zjologicznej pilota, a w samolotach najblizszej przy-
sztosci granica ta moze zosta¢ przekroczona.

Przy$pieszenia ujemne sg na og6t mniejsze. Zacho-
dzg one nie tylko w akrobacji plecowej. Bywajg one
np. przy gwattownym odepchnieciu dragzka przy dos¢
duzej szybkosci. (Sytuacja czesto zachodzaca w la-
taniu mysS$liwskim). Wystepujg rowniez w koncowej
fazie slizgu na ogon przy ,przejsciu przodem" oraz
przy zawisnieciu na pasach, np. przy nieprawidto-
wym wykonaniu zwyktej petli.

Odczucia fizjologiczne sa rézne przy réznych przy-
$pieszeniach i dla réznych pilotobw. Ponizej podane
sg odczucia fizjologiczne w ujeciu $cisle indywidual-
nym i przy odtworzeniu z pamieci wiasnych do-
Swiadczen z kilku lat. Przy zatozeniu, iz odnos$ne
przys$pieszenie trwa Kkilka lub kilkanascie sekund,
sg one mniej wiecej nastepujace:

+ 1 g — brak jakichkolwiek odczu¢ i wrazen
specjalnych. Czujemy sie tak jak na ziemi lub w lo-
cie prostym.

+ 2 g — na przy$pieszenie to nie zwracamy na
0g6t uwagi w lataniu akrobacyjnym. Odpowiada ono
prawidtowej, lecz niezbyt gtebokiej spirali (0 po-
chyleniu 60°).

+ 3 g — przy$pieszenie *odczuwane zdecydowa-
nie w catym organizmie, lecz bez przykro$ci. Nogi
przy probach uniesienia sg jakby przyciggane silnym
magnesem do podtogi samolotu.

+ 4 g — przyS$pieszenie juz nieprzyjemne. Zme-
czenie szybko wzrasta. Manipulacje rekg zdecydowa-
nie utrudnione, a trzymanie jej przed sobg bez opar-
cia do$¢ trudne i b. szybko powodujgce zmeczenie
ogoOlne.

+ 5 g — cigzenie ,wdoét" glowy, ciggnienie po-
liczkéw i czesciowo dolnej szczeki. Wrazenie kur-
czenia sie tutowia i jakby tendencja do garbienia sie.
Kazde pare sekund zwieksza zmeczenie og6lne. Szyb-
ki wzrost nieprzyjemnego ogdlnego samopoczucia.
Czasem lekki bol w tutowiu, trudny do doktadniej-
szego sprecyzowania. Po krotkim czasie zmniejsze-
nie sprawnosci psychicznej, a czasami, po kilkunastu
lub dwudziestu paru sekundach, czeSciowe ograni-
czenie widocznosci. (Wyglada to tak, jakby widziany
obraz ,roztazit sie" i stawatl sie przezroczysto-szary).

+ 6 g — wrazenie, iz przy$pieszenie to jest
mniej wiecej na granicy dopuszczalnej, po ktdrej
przekroczeniu mozna wyrzadzi¢ krzywde wiasnemu
organizmowi. Nieche¢ do osiggania tych 6 g przy nie-
zupetnie dobrej formie fizycznej. Zdarza sie (moze
nieco powyzej 6 g) catkowita wutrata widocznosci.
(Wrazenie nasuniecia sie z dwoéch stron od zewnatrz
czarnej zastony. Wystepuje to przy zupetnie otwar-
tych oczach i nawet przy patrzeniu na stonce.).

Zupetnie inne objawy towarzyszg przyspieszeniom
ujemnym. Dominujgce odczucia zesSrodkowujg sie ra-
czej w glowie. Zmeczenie wystepuje znacznie szyb-
ciej i jest jakby innego rodzaju. Czesto doznajemy
catkiem nieznacznego pogorszenia widocznosci. Jest
ono zupetnie inne niz przy przys$pieszeniach dodat-
nich. Wystepuje wczes$niej, stabiej, a trwa znacznie
dtuzej bo czesto jeszcze po skonczonym locie.

— |Ig (odwrotnie jak + 1 g) moze spowodowac
poczatek zmeczenia juz po jednej lub paru minutach.
Zmeczenie to zaczyna sie w sposOb niewidoczny
i wzrasta do$¢ wolno.

— 2 g rézni sie juz wybitnie od — Ig. Odnosimy
wrazenie jakby szybkiego nabiegania krwi do gltowy
i zwigzanego z tym charakterystycznego, szybko
wzrastajgcego zmeczenia. Przys$pieszenie to jest juz
nieprzyjemne.

— 3 g — wrazenie gwattownego nabiegania krwi
do gtowy, do oczu i do catej twarzy. Nastepnie jakby
rozpychania gtowy od wewnatrz. Zmeczenie wzma-
gajace sie niemal z kazda sekundg. Silne odcigganie
gtowy i brody ku go6rze. Silny nacisk paséw na ra-
miona.

Nalezy pamietaé, ze powyzsze wrazenia o0dnoszg
sie do Kkilku- lub kilkunastosekundowego trwania
przyspieszenia. Albowiem czas dziatania przys$pie-
szenia ma tak samo duzy wptyw na organizm, jak
jego wielkosc.

Przy czasach krdtszych odczucia sa znacznie
stabsze. Np. 5 g w beczce szybkiej nie robi
prawie zadnego wrazenia i nie powoduje na og6t
objawdéw wyzej wymienionych, poniewaz trwa tylko
chwile. Dlatego normalna akrobacja meczy nas zna-
cznie mniej niz to wynikatoby z powyzszych okre-
Slen. Czesto nawet czujemy przyjemne ozywienie za-
miast zmeczenia. Prawdopodobnie jest to zwigzane
z matymi sitami na sterownicach .(Np. RWD-10.).

Inaczej dzieje sie przy diugim czasie dziatania
przyspieszenia. Wtedy wptywy fizjologiczne wzma-
gaja sie znacznie, Np. po kilkunastu minutach cig-
gtych skretow (w poziomie, bez przerw w jedng stro-
ne) na samolocie szkolnym (okoto 1,6 g) mozna sie



zmeczy¢ wiecej, niz piecioma g w ciggu kilkunastu
sekund.

Wszystkie te wrazenia sg $cisle indywidualne i zo-
staty opisane odrecznie. Traktujemy je wiec jako
orientacyjne i przygotujmy sie na pewne rozhiezno-
§ci miedzy pilotami.

Jak wspomnieliSmy, podczas dziatania przys$pie-
szen nie tylko pilot ,,wazy“ wiecej, lecz takze caty
samolot. Jest on wtedy obcigzony silniej niz w locie
prostym, tyle razy, ile wskazuje przy$pieszeniomierz.

Kazdy samolot jest obliczony na pewien wspot-
czynnik obcigzenia dopuszczalnego. Jesli wspdtczyn-
nik wynosi np. 4, to znaczy, ze samolot ten nie moze
by¢ obcigzony wiecej niz 4 razy w stosunku do tego
jak w locie prostym. A wiec nie wolno przekraczac
4 g na przyspieszeniomierzu. Grozi to uszkodzeniem
samolotu w locie (ztamanie skrzydia, wyrwanie sie
okucia nosnego itp.).

Dlatego nie wolno wykonywac¢ akrobacji na samo-
lotach o mniejszych wspdiczynnikach, niz wskazania
przys$pieszeniomierza mogace sie zdarzy¢ w akrobacji.
(Przy nieumiejetnym jej wykonywaniu tatwo mo-
ga by¢ przekroczone S$rednie przys$pieszenia podane
wyzej.).

Na zakonczenie warto wspomnie¢ o pewnym spe-
cjalnym rodzaju przysSpieszen, mniej waznym ze
wzgledoéw pilotazowo - technicznych, ale za to da-
jacym przyjemne wrazenia. Sg to przy$pieszenia
w okolicy 0 g. Zdarzaja sie na ogot wtedy, gdy sita
od$rodkowa réwnowazy ciezar. Np. petle mozna tak
wykonaé, aby w najwyzszym jej punkcie przys$pie-
szenie przez chwile byto bliskie 0 g.

O ile uzyskamy np. 0,1 g, to pilot bedzie ,wazyt
pozornie“ dziesie¢ razy mniej niz normalnie, a wiec
np. tylko 7 kg zamiast 70.

Jest to wrazenie przyjemnej lekkosci i odcigzenia.

Kazda cze$¢ ciata uciska, lub ciggnie inng z sitg
10 razy mniejszg, niz normalnie.

Wrazenie to w petli trwa dos$é krétko i dlatego nie
zawsze jest zauwazone. (SzczegOlnie przy stanie emo-
cjonalnym poczatkujgcych.).

Czy wiesz, ze...

W niektorych samolotach utrzymanie
kierunku przy wybiegu po wyladowa-
niu jest b. trudne. Czasem wystarczy
spojrze¢ na chwile w bok, aby samolot

Przys$pieszenie w prawidtowym po-
ziomym skrecie zalezy tylko od prze-
chylenia poprzecznego. Nie zalezy wiec
od typu samolotu,

Wystepuje to wyrazniej przy skokach ze spado-
chronem, tuz po wyskoczeniu, lecz przed otwarciem
spadochronu. Dopoki szybko$¢ i opo6r powietrza sg
mate, kazda czes¢ ciata ma tendencje wolnego spada-
nia z jednakowga szybkos$cia. Stad brak ucisku (lub
ciggnienia) poszczego6lnych organéw na siebie. Nie
czujemy wiec ciezaru gtowy, rak, nég, organéw we-
whnetrznych itp.; odwrotnie, niz podczas przebywa-
nia na ziemi. Wyciggnietej reki nie trzeba trzymac.
Ma ona tendencje samodzielnego utrzymywania sie.
»Lezac na boku“ (w powietrzu) mozemy zluzni¢ cat-
kowicie lub prawie catkowicie miesnie szyji, a gtowa
nie opadnie.

Jednym stowem czujemy sie tak, jak powinnismy
sie czu¢ w przestrzeni miedzyplanetarnej.

W miare rozpedzania sie, rosngcy opoOr powietrza
wrazenia te zmienia.

Widocznie sg one do$¢ przyjemne, skoro byty wy-
padki, ze pilot je zauwazyt nawet przy skoku przy-
musowym.

A teraz wniosek inny, natury juz catkiem specjal-
nej.

Zestawiajgc tre$¢ niniejszego artykutu z elemen-
tarnymi wiadomos$ciami o grawitacji ziemskiej i pla-
net, widzimy, ze lotnictwo ma jeszcze jedng ciekawg
strone. Mianowicie pozwala nam zrealizowaé i prze-
widzie¢ wrazenia ,czuciowe grawitacyjne", ktdre
mielibySmy poza nasza planets.

I tak, na planetaach o wiekszym przycigganiu niz
ziemskie, czulibySmy sie b. Zle, b. szybko zmeczyli-
bySmy sie i prawdopodobnie szybko nastgpitaby
$mier¢, nawet przy doskonatych innych warunkach
bytowania (odpowiednia temperatura, warunki od-
dychania itp.).

Natomiast w przestrzeni miedzyplanetarnej i na
planetach o mniejszym przycigganiu niz ziemskiag
czulibySmy sie b. dobrze, przyjemnie i lekko, przy-
najmniej... na razie. Co bytoby pé6zniej — niewiado-
mo. Miejmy nadzieje, iz watpliwosci te rozstrzygnag
kiedy$ nasze pra — pra... prawnuki, o ile... nie pou-
mierajg wpierw na planetach o wielkiej grawitacji.

i wiekszej, pilot w czasie skretu nie
uzywa steru kierunkowego. Sity bo-
wiem na orczyku sg tak duze, iz pilot

ani od jego cech ,nic tu nie ma do powiedzenia". Skret

gwattownie zakrecit, lub nawet wyko- charakterystycznych, jak ciezar, szyb- ~wykonywuje sie samymi lotkami.
nat pare ,kétek". Ewolucja taka czesto  ko$é, wielko$¢, profil itp.

konczy sie uszkodzeniem  maszyny I tak:

(zrzucenie ogumienia, uszkodzenie kot Pochyleniom po-

lub podwozia, oparcie sie skrzydtem; przecznym: 70,5° 755° 785°

moga nawet mie¢ miejsce nastepstwa

powazniejsze).

Aby temu zopobiec, nalezy reagowac
b. wczesnie na ledwo zauwazalne ten-
dencje odchylen i dlatego wtasnie nie
nalezy obracac¢ sie w bok.

Jednak ten sposob skutkuje nie we
wszystkich samolotach. Wtedy jedynym
Srodkiem jest uzycie hamulcéw. Na sa-
molotach takich nie mozna wiec star-
towac¢ z nieczynnymi hamulcami; grozi
to ,rozwaleniem maszyny" przy lado-
waniu. Ten nieczynny stan hamulcow
moze zdarzy¢ sie przede wszystkim
przy uzywaniu hamulcdw pneumatycz-
nych, mianowicie wtedy, gdy powietrze
w butli zostanie wyczerpane.

odpowiadajg
przyspieszenia 2g 3g 49 59

Oczywiscie, nie mozna z tego wysnuc¢
whniosku, iz przy$pieszenia maksymal-
ne, uzyskiwane na réznych samolotach,
sg takie same. Albowiem katy maksy-
malne, mozliwe do uzyskania w skre-
tach prawidtowych, zalezag od wielu
czynnikéw, zwigzanych z typem samo-
lotu.

Istnieje wiele samolotow, na sterow-
nicach ktérych wystepujg tak wielkie
sity, ze pilot z trudnos$cig im moze po-
dotac.

Np. w pewnych samolotach komuni-
kacyjnych, przy szybko$ci podréznej

(Oczywiscie w uzyciu sg takie maszy-
ny, ktére robiag, przynajmniej ,jako-
tako", skret bez pomocy steru kierun-
kowego).

Istniejg takze inne rodzaje samolo-
téw, od ktérych wymaga sie wiekszej



Lruchliwosci4dw powietrzu, a ktére ma-
jg tak duze sity na drazku sterowym,
iz ruchliwo$¢ ta jest silnie sparalizo-
wana. Po kilkunastu bowiem gtebokich,
dobrze ,S$ciggnietych4l i szybko wyko-
nanych skretach, pilot jest ,wykonczo-
ny4 Uczuwa silne zmeczenie reki i
zmeczenie ogolne.

W skrecie na plecach uzywamy ste-
row nieco inaczej niz w skrecie zwyk-
tym. Wprowadzajac nie wychylamy
Llotki i nogi4tw tym samym kierunku,

lecz w przeciwnym, tj. krzyzujemy ste-
ry. Przy gtebokim za$ skrecie na ple-
cach, zamiast $cigga¢ drazek, oddajemy
go.

Uzycie lotki i nogi w tym samym
kierunku daje $lizgi na plecach.

W samolotach ciezszych, podczas kor-
kociggu czesto drazek sterowy jest

Medal Lilienthara 1938 przyznany Polakowi

W styczniu 1938 r., na dorocznym ze-
braniu Rady Gtéwnej F. A. I. zostala
ustanowiona — zgodnie z wnioskiem
ISTUS‘a — miedzynarodowa nagroda

P. Tadeusz Goéra

za najlepszy wyczyn na szybowcu w
danym roku. Nagroda tg jest medal im.
LilienthaVa (proj. prof. Humplika), be-
dacy rownocze$nie wyrazem hotdu dla

wielkiego pioniera lotéw bezsilniko-
wych w ubiegtym stuleciu.
W my$l regulaminu, ustalonego na

powyzszym zebraniu, medal jest przy-
znawany kazdego roku za najlepszy
lot szybowcowy, wykonany wedtug
programu, ustalonego na poczatku da-
nego roku. Jako zadanie na rok 1938
przyjeto najlepszy przelot.

Na zebraniu w dniu 7 stycznia b. r.
F. A. I. uznata za najlepszy w r. 1938
lot docelowy p. Tadeusza Gory z Bez-
miechowej do Solecznikéw Matych pod
Wilnem, wynoszacy 578 km (18.V),
przyznajac poraz pierwszy medal Li-
lienthara — Polakowi.

Kontrkandydatem Géry byt szybow-
nik sowiecki, Kartaszew, ktéry wykonat
lot dtugosci 619 km na szybowcu dwu-
miejscowym.

Regulamin zadania na rok biezacy
jest obecnie w opracowaniu.

Przyznanie gtéwnej miedzynarodowej
nagrody szybowcowej lotnikowi pol-

.przypierany4 do pilota. W pewnych
wypadkach, po kilku zwitkach, sita ta
jest na tyle duza, iz pilot z trudem
odpycha drazek obu rekami.

Zaradzi¢ temu mozna przez nieznacz-
ne, lecz do$¢ wczesne odpychanie drgz-
ka, w miare wzrostu tendencji ,przy-
pierania drazka

Ma to rowniez te dobrg strone, ze
zamolot ,nie rozkreca siedt zbytnio w
korkociagu, co utatwia wyprowadzenie.

Takie stopniowane odpychanie dragz-
ka nazywa sie hamowaniem korkocig-
qu.

»Przypieranie drazka4l zdarza sig ro-
wniez w beczce szybkiej i wtedy réw-
niez troche oddajemy drazek.

Zdarzaty sie wypadki samoczynnego
przestawiania sie statecznika w locie
I to w do$¢ szybkim tempie, bo w cig-
gu kilku sekund. Prawdopodobnie mu-
siato sie na to ztozy¢ kilka czynnikéw
jednoczes$nie, np. duzy moment na u-
sterzeniu, zuzycie mechanizmu, drzenie
usterzenia no i rodzaj rozwigzania kon-
strukcyjnego (mata samohamownos¢).

Pilot podczas wykonywania ewolucji
moze wazy¢ pozornie znacznie mniej
lub wiecej niz normalnie. Ta jego ,wa-
ga4t moze sie zmienia¢ np. w tak szero-
kich granicach jak 5 do 400 kg. Infor-
macje na ten temat zawiera osobny ar-
tykut, podany na innym miejscu w
niniejszym numerze.

Z. 0.

skiemu jest mitym dla nas wyrazem
uznania i podkreslenia wartos$ci nasze-
go szybownictwa, ktére sta¢ nie tylko
na osiggi réwnorzedne najlepszym, ale
i na najlepsze w skali bezwzglednej.

Powinno to by¢ dla nas dopingiem
do dalszego intensywnego i samodziel-
nego rozwoju szybownictwa wyczyno-
wego. Lauretowi nagrody F. A. I, p. T.
Gorze, ktéry na te nagrode w zupet-
nosci zastuzyt, serdecznie gratulujemy.
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Rok 1938 w polskiej komunikacji

Sie¢ zagraniczna polskiej komunikacji lotniczej
ksztattowata sie poczatkowo przede wszystkim
w uzaleznieniu od okolicznosci politycznych. Okolicz-
nosci te uniemozliwialy nam ekspansje na zachéd
i potudnio-zachod przez Niemcy wzglednie Czecho-
stowacje oraz na wschéd do Z. S. R. R. Pozostaty
nam tylko kierunki p6tnocno-wschodni i potudniowo-
wschodni. Stad rozbudowano przede wszystkim je-
dynie dostepne nam wodwczas linie z Warszawy do
Salonik przez Lwow — Czerniowce — Bukareszt —
Sofie oraz z Warszawy do Tallina przez Wilno i Ry-
ge. Dopiero po zawarciu polsko-niemieckiego paktu
0 nieagresji doszliSmy z Niemcami do porozumienia
co do uruchomienia linii Warszawa — Poznah —
Berlin, jednak bez mozliwosci przedtuzenia jej na
zachod od Berlina.

Tak sie przedstawia nasza sie¢ zagraniczna do ro-
ku 1937. W tym czasie przedtuzamy linie po6inocng
z Estonii do Finlandii (Helsinki), a potudniowg z Sa-
lonik przez Ateny i wyspe Rhodos do Palestyny
(Lydda). Jest to pierwszy nasz szlak, gospodarczo
samoistnie uzasadniony, i pierwsze wyjscie naszych
linij lotniczych poza granice Europy. Poza wyzej wy-
mienionymi 3 liniami zagranicznymi Polskie Linie
Lotnicze ,Lot" obstugiwaty nastepujace linie krajo-
we: Warszawa — Krakow, Warszawa — Katowice,
Warszawa — Gdynia (Gdansk).

Jezeli chodzi o zagraniczne linie, dolatujgce do
Polski, to wymieni¢ mozna jedynie francuskie towa-
rzystwo ,,Air France", utrzymujgce od 1922 r. ruch
na linii Paryz — Praga — Warszawa, oraz niemieckie
tow. ,Deutsche Lufthansa", eksploatujgce od 1934 r.
wspollnie z ,,Lotem" linie Berlin — Warszawa.

Nie trzeba posiadaé specjalnej znajomosci proble-
mow komunikacji lotniczej, by maéc sie tatwo zorien-
towaé, ze tak skonstruowany, z koniecznosci, system
polskich linij lotniczych nie zaspakajat naszych po-
trzeb, ani nie dawat proporcjonalnych do naktadow
korzysci gospodarczych. Bezwzglednie, oba nasze
gtdwne szlaki — battycki i palestynski — majg kazdy
dla siebie powazne znaczenie i sg nam stanowczo
z wielu wzgleddw potrzebne, ich tgcznos¢ z sobg jest
jednak dos¢ luzna, a tranzyt przez Polske z jednego
szlaku na drugi — nieznaczny. Peing wartos¢é beda
te szlaki mogty uzyskaé¢ dopiero wowczas, gdy otrzy-
maja w Warszawie bezposrednie potgczenia: szlak pa-
lestyniski — na zachdd i p6inoco-zachod, a szlak bat-
tycki — na potudnio-zacho6d. Przed utworzeniem tych
potaczen nie mozna bedzie méwi¢ o Polsce, jako o te-
renie tranzytu lotniczego, a dotychczasowe szlaki nie
bedag mogty spetni¢ swojej roli.

W tym stanie rzeczy polskie wtadze lotnicze stane-
ty w roku 1938 przed dwoma zadaniami. Pierwszym
byto rozbudowanie naszej sieci lotniczej w ten spo-
sob, aby uzyska¢ nalezyte bezposrednie jej zwigzanie
z caloscig systemu europejskich komunikacyj lotni-
czych oraz zapewni¢ sobie dostep do wszystkich bez-
posrednio nas interesujagcych centréw. Drugim za-
daniem byto Sciggniecie do wsp6tpracy na eksploato-
wanych przez nas liniach jak najwiecej przedsie-

lotniczej

biorstw zagranicznych, spowodowanie ich dolotu do
Polski i wzmozenie przez to znaczenia Polski, jako
kraju tranzytowego w komunikacji lotniczej. Pomi-
mo bowiem korzystnego w zasadzie potozenia geo-
komunikacyjnego, Polska, lezaca na skrzyzowaniu
szlakow naturalnych, prowadzacych z pdinocy na po-
tudnie i z wschodu na zachdd, jako kraj tranzytowy
nie odgrywata dotychczas w komunikacji lotniczej
prawie zadnej roli.

W realizacji powyzszych zadan rok 1938, cho¢ nie
przynidést ostatecznych zadowalajgcych rozwigzan,
tym niemniej zaznaczyt sie szeregiem powaznych
osiggniec. | tak, uregulowano przede wszystkim spra-
we naszych mozliwosci tranzytowych przez Niemcy
na zachod. Jak juz uprzednio zaznaczono, stosunki
polityczne wptywaty do roku 1934 hamujgco na usta-
nowienie komunikacji lotniczej miedzy Polska
a Niemcami, a takze nawet i po roku 1934 nie mo-
gliSmy uzyska¢ wyjscia na zachdd przez Berlin. Do-
piero zawarte w maju 1938 r. porozumienie polsko-
niemieckie usuwa istniejagce trudnosci i daje nam
mozno$¢ tranzytu w kierunku na Paryz i Londyn.

Drugim panstwem, z ktdrym zatatwiliSmy w 1938 r.
sprawe tranzytu dla polskich linij lotniczych, byta
Czecho-Stowacja. Tutaj tez stosunki polityczne znaj-
dowaty ditugi czas swe odbicie w utrudnieniach, sta-
wianych polskim liniom lotniczym w odniesieniu do
przelotow przez terytorium tego panstwa w kierunku



na Budapeszt i Rzym. W nastepstwie porozumienia,
zawartego z Czecho-Stowacjg w sierpniu 1938 r., uru-
chomiona zostata nowa polska linia lotnicza Warsza-
wa — Budapeszt. Linie te, ktora zostanie przedtuzo-
na w roku 1939 przez Zagrzeb i Wenecje do Rzymu,
eksploatujg P. L. L. ,Lot* wspolnie z wegierskim
towarzystwem ,,MALERT". Po jej przediuzeniu do
Rzymu wejdzie na te linie w charakterze wspodtek-
sploatujgcego takze jeszcze towarzystwo wioskie.

Poniewaz réwniez na szlaku Warszawa — Buka-
reszt P. L. L. ,Lot* nawigzaty przy koncu 1937 r.
wspoétprace z rumunskim towarzystwem ,LARES“,
przeto ilos¢ obcych towarzystw, dolatujagcych do
Warszawy wzrosta w 1938 r. do 4, przy czym, jak juz
zaznaczono wyzej, przewiduje sie w 1939 r. wspot-
prace takze tow. wioskiego, a moze dojdg jeszcze
i inne towarzystwa.

Jezeli chodzi o efektywne zmiany w naszej sieci
w 1938 r., to poza wspomniang juz nowg linig War-
szawa — Krakow — Budapeszt, zaszty pewne zmiany
na obu gtéwnych szlakach: battyckim i batkanskim.

Na szlaku battyckim wyrdwnanie naszych stosun-
kéw politycznych z Litwg pozwolito na przeprowa-
dzenie tego szlak uprzez Kowno. W chwili obecnej li-
nia ta prowadzi wiec z Warszawy przez Wilno, Ko-
wno, Ryge, Tallin do Helsinek. Przez wigczenie Ko-
wna w orbite naszego szlaku pdinocnego stat sie on
battyckim w catym tego stowa znaczeniu, #aczac
wszystkie potozone na wschdd od Polski panstwa
battyckie i przyczyniajac sie do podkreslenia roli
Polski, jako panstwa battyckiego.

Na szlaku palestyniskim, najlepszym finansowo ze
wszystkich linij P. L. L. ,Lot“, przeprowadzono w
sezonie zimowym 1938 r. zasadniczg zmiane trasy.
Zamiast bowiem dotychczasowego szlaku, prowadza-
cego przez Bukareszt, Sofie, Saloniki do Aten, przed-
stawiajacego w zimie powazne trudnosci techniczno-
nawigacyjne, uruchomiono na zime 1938 r. linie
bezposrednia Warszawa — Ateny bez lgdowania,
przy czym trasa tej linii biegnie przez Wegry i Jugo-
stawie. Z Aten linia prowadzi wprost do Palestyny
bez miedzylagdowania po drodze. W sezonie letnim
przewiduje sie na nowej linii do Aten lgdowanie w
Budapeszcie i w Belgradzie. Nalezy zaznaczy¢ jed-
nak, ze obok tej linii w sezonie letnim uruchomiony
zostanie réwniez z powrotem dawny szlak przez Bu-
kareszt i Sofie, przy czym punktem stycznym obu
linij majg by¢ Ateny.

Reasumujgc, mozemy powiedzie¢, ze rok 1938
przyniost polskiemu lotnictwu komunikacyjnemu no-
we mozliwosci ekspansyjne, ktore na najblizszy cza-
sokres powinny mu zapewni¢ prawidtowy, uzasadnio-
ny potrzebami gospodarczymi i politycznymi, rozwoj
w interesujacych Polske kierunkach.

Réwniez w dziedzinie przygotowania technicznego
oraz wynikéw eksploatacyjnych zanotowa¢ musimy
staty postep. Przetomowym byt tutaj rok 1936, kie-
dy w miejsce starych, mato szybkich i niewygodnych
dla pasazerow maszyn zaczeto wprowadzaé tabor no-
wy, skiladajgcy sie z maszyn amerykanskich typu
,Douglas D. C. 12“ i ,Lockheed Electra 10“. Akcje te
kontynuowano konsekwentnie, co doprowadzito do na-
bycia w 1938 r. samolotéw typu ,,Lockheed 14“. Ma-
szyny te, bedgc — nawet w poréwnaniu z wyzej wy-
mienionymi — wyrazem znacznego postepu technicz-
nego, dysponujg szybkos$cig podrdzng ok. 330 km na
godzine i posiadajg zasieg ok. 3 tys. km. Sg one row-

niez wyposazone we wszystkie nowoczesne urzadze-
nia nawigacyjne, jak automatyczny pilot, przyrzady
poktadowe do lotdw w nocy i we mgle, stacje radiowe
nadawczo-odbiorcze, podwozia chowane w locie, lo-
dochrony itp. Kabiny pasazerskie, urzgdzone kom-
fortowo, sg izolowane od hatasu i wibracji silnikow
oraz ogrzewane w czasie zimy.

Uzywajac z konieczno$ci sprzetu zagranicznego,
polskie lotnictwo komunikacyjne nie zaniedbuje wy-
sitkow, majacych na celu produkcje sprzetu krajo-
wego. Tutaj rok 1938 wykazaé sie moze rowniez po-
zytywnym wynikiem. Wyprodukowany w tym roku
przez Panstwowe Zaktady Lotnicze 2-silnikowy
17-osobowy samolot komunikacyjny typu ,,Wicher"
rozwija wprawdzie szybko$¢ nieco mniejsza niz
»,Lockheed 14“, przewyzsza jednak pod tym wzgle-
dem znacznie samolot ,Douglas D. C. 2, nie ustepu-
jac przy tym w niczym amerykanskim maszynom —
jezeli chodzi o komfort i wygode pasazeréw.

Wprowadzenie na linie sprzetu nowoczesnego po-
zwolito na powiekszenie szybkosci rozkiadowych
i wptyneto na obnizenie kosztéw wiasnych oraz na
znaczne zwiekszenie przewozdéw. Ponizsze zestawie-
nie uwidacznia nam to w catej peini:

1935 1936 1937 1938

llo$¢ przebytych km 1.660.558 1.654.691 2.188.594 2.490.000
Przewieziono pasazeréw 22.192 33.204 37.497 35.700
bagazu  (kg) 194.259 305.404 422,160  430.000

towaru 175.297 238.416 283.299  270.000

poczty 24.391 44.865 123.776 145.000

gazet 38.860 77.404 103.288 165.000

Widzimy, ze wzrost przewozow w okresie miedzy
rokiem 1935, kiedy uzywano jeszcze sprzetu starego,
a rokiem 1936, kiedy na linie weszty maszyny nowo-
czesne — wyrazit sie liczbg 50°/0. Tendencja zwyzko-
wa trwa jeszcze w 1937 r., podczas kiedy rok 1938
wykazuje jej ostabienie, a nawet pewien spadek, je-
zeli chodzi o przew6z pasazerdw i towaru.

Zatrzymanie wzrostu frekwencji pasazerow w
1938 r. moze mie¢ przyczyny rozmaite. Nie bedziemy
jednak dalecy od prawdy, gdy w przewaznej czesci
zapiszemy je na rachunek licznych nieszcze$liwych
wypadkéw lotniczych, jakie miaty miejsce w catym
Swiecie w zimie 1937/38, a ktére nie ominety, nieste-
ty, takze linij polskich, cieszacych sie do tego czasu
wyjatkowa opinig 100°/0-owego bezpieczenstwa.

Nieprzerwanie natomiast trwa wzrost przewozow
poczty i gazet, wykazujacy w roku 1938 6-krotne
zwiekszenie sie ilosci tych przesytek w poréwnaniu
z rokiem 1935. Jezeli wezmiemy pod uwage, ze
transport tego rodzaju przesytek stanowi jedno z
gtdwnych zadan handlowych komunikacji lotniczej,
i ze przesytki poczty najlepiej sie optacajg, dojdzie-
my do wniosku, ze dalsze korzystne ksztatltowanie sie
tych witasnie przewozow moze mie¢ decydujgce zna-
czenie, jezeli chodzi o zwiekszenie sie wpltywoéw, i
moze nawet w sensie pozytywnym przesadzi¢ w przy-
sztosci o rentownosci niektdrych linij.
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Motoszybownictwo — mocna pozycja Polski

Tak usilnie propagowane przez L. O. P. P. hasta
upowszechnienia lotnictwa znalazty juz w spoteczen-
stwie duzy oddzwiek. Wyktadnikiem tego jest silne
i dobrze zorganizowane szybownictwo, wysoka ofiar-
no$¢ spoteczenstwa wyrazona w ufundowanych sa-
molotach i ogdlnym zainteresowaniu lotnictwem.

Szybownictwo swg organizacjg, sprzetem i perso-
nelem wzbudza szacunek i uznanie wszystkich cu-
dzoziem6cow, ktorzy sie z nim zetkneli. Zagadnienie
poczatkowego szkolenia rozwigzaliSmy i doprowa-
dziliSmy do obecnej formy opierajac sie wytgcznie na
wiasnych sitach, bez sprowadzania z zagranicy sprze-
tu, obcych instruktorow i organizatorow. Dorobek
w tej dziedzinie stangt na tym poziomie, ze rozpocze-
ta sie ekspansja polskiego szybownictwa zagranice.
Najwiekszym jednak osiggnieciem w akcji pod ha-
stem ,Uczmy sie lata¢" jest zdobycie i uswiadomie-
nie naszej miodziezy. Pierwszy jakby etap realizacji
tego hasta zostat urzeczywistniony. Rzesze mitodziezy
zapoznaty sie praktycznie z szybownictwem i stano-
wig doskonale przygotowany materiat, z ktérego lot-
nictwo wojskowe moze eliminowa¢ kandydatéw do
stuzby w powietrzu. Rownoczesnie jednak popular-
no$¢ idei lotnictwa wytonita nowe zjawisko, ktérego
nalezato sie spodziewaé: ,,gtdd latania™. Nie wszyscy
wyszkoleni na szybowcach mogag lata¢c w wojsku,
wzglednie w klubach. Nawet i dla tych nielicznych
szczesSliwcow, ktérzy latajg w klubach, mozliwosci
treningu stoja niewspdtmiernie nizej od potrzeb. Szy-
bownictwo wyczynowe za$, mimo ze jest sportem
pieknym, posiadajgcym wiele zalet sportowo-wycho-
wawczych, jest bardzo kosztownym i wymaga poza
tym od pilota wiele energii i czasu. Turystyka szy-
bowcowa, zbyt zalezna od standw pogodowych, jest
dostepna jedynie dla garstki pilotbw o wysokich
kwalifikacjach i rozporzadzajacych duza iloScig cza-
su. Latanie wyczynowe nie daje moznosci posuwania
sie ' w powietrzu w dowolnych kierunkach, tym sa-
mym powrotu na miejsce startu.

Wobec tego, ze obecne mozliwosci latania w klu-
bach i w szybownictwie nie rozwigzujg zagadnienia
zaspokojenia ,,gtodu latania", wytonita sie nowa for-
ma posrednia, czyli motoszybownictwo. Podobnie jak
w szybownictwie, rozpoczeliSmy te prace opierajac
sie wytgcznie na wiasnych sitach. Rok ubiegty przy-
niést nam przeSwiadczenie, ze sprzet nasz wykazat
petng uzytkowos¢. Osiggniete wyczyny znalazty sie
w tabeli rekordow miedzynarodowych. W dziedzinie
motoszybownictwa Polska zajmuje miejsce czotowe.
WyszlisSmy juz z okresu budowania propotypow i Kie-
rowania sie wytacznie zatozeniami teoretycznymi. Na
zorganizowanych kursach szkolnych nie napotkalis-
my na zadne przeszkody. Sprzet posiada petng war-
tos¢ maszyn szkolnych, jest tatwy do opanowania
przez przecietnie zaawansowanego pilota szybowco-
wego, bezpieczny, prosty w obstudze, a co najwaz-
niejsze — ekonomiczny. Zdobyte doswiadczenia daty

nam podstawy do opracowania metod szkolenia.
Sprzet wykonat szereg dtugich lotdw zagranicznych,
budzac powszechnie wielkie zainteresowanie.

Aby zobrazowaé ekonomie motoszybowca, nalezy
podkresli¢, ze zuzycie paliwa wynosi 5 litrow (i to
paliwa samochodowego) na 100 km przy szybkosci
podroznej 95 km/godz. Za cene jednego samolotu tu-
rystycznego z silnikiem mozna zakupi¢ prawie 3 mo-
toszybowce. Koszty eksploatacji (uwzgledniajac
amortyzacje sprzetu) wynosza okoto 3 razy mniej
niz przy samolotach turystycznych. Wykonane pro-
by wykazaty, ze pilot szybowcowy obznajmiony z za-
sadami wykorzystywania pragdéw wstepujacych po-
trafi obnizy¢ zuzycie paliwa do 2 i pét litrow na
100 km.

Oczywiste i sprawdzone korzys$ci, jakie nam daje
motoszybownictwo, predystynuje je do rozwigzania
problemu lotnictwa popularnego. Patrzac gtebigj
w istote motoszybownictwa nie bedziemy w nim wi-
dzieli jedynie srodka do taniego latania ,,dla przy-
jemnosci”, lecz powazne korzy$ci o gtebszym zna-
czeniu.

Kazdy pilot silnikowy po ukoniczeniu szkolenia
musi rozpoczgC latanie w terenie, zapoznajgc sie z
nawigacjg praktyczng, wyrabiajgc orientacje, pozna-
jac lotniska, trasy, roznorodno$¢ terenu. Zadania te
wykonywaé trzeba w réznych porach roku i przy
réoznych pogodach. Nabranie doSwiadczenia lotnicze-
go wymaga przebycia w powietrzu poza lotniskiem
duzej ilosci godzin. Im wieksza jest ilos¢ wykonanych
przelotdéw, tym wyzsza jest warto$¢ pilota. Dzieki
wysokim kosztom eksploatacji dotychczas uzywa-
nych samolotéw turystycznych, ten dziat doskonale-
nia pilotbw nie moégt by¢ nalezycie rozwiniety. Do-
piero wysoka ekonomiczno$¢ motoszybownictwa
otworzy wielu droge do uprawiania tego treningu.

Latanie na motoszybowcach, jako na jednomiej-
scowych maszynach, przyczyni sie do wyrobienia
u pilotéw samodzielnosci, cechy tak waznej w pracy
lotnika. Znaczny zasieg motoszybowca (wynoszacy
okoto 800 km) umozliwi odbywanie lotow nawigacyj-
nych dtugodystansowych.

Motoszybownictwo polskie przeszto praktyczng
prébe. Przygotowania wstepne do zastosowania go
na szerszg skale nalezy uwaza¢ za ukonczone.

Artykut niniejszy ma za zadanie zwrdcenie uwagi
szerszego og6tu na te nowgq gataz lotnictwa, i zwigza-
ne z tym zagadnienia, ktdre sg donioste i 0 ogromnym
praktycznym znaczeniu. W nastepnym artykule pra-
gnatbym dorzuci¢ kilka spostrzezen, ktére mogtyby
by¢ wziete pod uwage przy dyskusji nad programem
motoszybownictwa w roku 1939, ktéry powinien by¢
punktem ciezkosci w naszych zamierzeniach sporto-
wo-lotniczych w roku biezagcym.

M. Offierski



Echa z Francji

Zainteresowanie, jakim darzymy tu-
taj to, co sie dzieje w ojczyznie Adera
i BlerioTa, nie potrzebuje by¢ w nie-
skonczono$¢ motywowane osobg p.
Henri Mignet. Ruch, jaki tam obser-
wowalismy, nie dlatego powstat, ze ten
arcysympatyczny cztowiek wystgpit ze
swoimi pomystami, lecz odwrotnie, —
p. Mignet mogt dziata¢, gdyz istniaty
Juz ku temu warunki. Tak liczne obco-
jezyczne nakiady kapitalnej ksigzki
,Ccomment et pourguoi jai devenu
l‘aviateur” zalegaja magazyny ksiegar-
skie, niefortunny prorok wyemigrowat
za Ocean, ale uwage naszg przyciggaja
nowe wydarzenia. Francuzi umiejg sie
przejmowaé¢ swymi ideami w spos6b
szczeg6lny. Przemiany w tym Kkraju,
gdzie ludzie majg tyle temperamentu,
tyle pasji, nabierajg odrazu specjalnej
wyrazistosci: kiedy latanie popularne,
to juz na ,,Pou-du-Ciel'u” (za cene ma-
szyny do szycia!), a jak sport parami-
litarny, to maszyny na prywatny uzy-
tek nie kupi¢ nawet za drogie pienig-
dze, bo nie ma gdzie!

Po raz ostatni pisano tu obszerniej
0 Francji z racji letniego zjazdu w Di-
nard, gdzie minister i przedstawiciele
organizacji powzieli wazne decyzje. Po-
ra juz poda¢ troche nowin za ubiegty
czas.

Najpierw sprawa najdotkliwiej od-
czuwana, tzn. rynek ptatowcowy. Po-
niewaz zdawano tu niedawno relacje z
Salonu Paryskiego, wiec przypomnij-
my, ze na Salonie r. 1936 maszyn po-
pularnych wystawiono (czesciowo jako
makiety) dwadziescia sztuk pochodze-
nia krajowego i trzy czeskie (Benes,
Praga, Zlin). Z pos$rdd pierwszych pro-
dukowanych obecnie na sposob prze-
mystowy jest zaledwie kilka: Maubo-
ussin ,,Corsaire*, Peyret , Taupin®, Sal-

mson ,,Cri-Cri*“, Leopoldoff ,Colibri".
Dziesie¢ dalszych zgineto definitywnie,
inne — nie wyszty poza stadium pro-

totypu. Przybyto w tym czasie szereg
samolotéw nowych, przewaznie banal-
nych szkolnych dwumiejscowych, rza-
dziej — nadajacych sie do turystyki.
Ale sg one drogie, a poza tym Zle jest
w praktyce z terminami dostawy.

Ustanowiona przez min. La Chambre
kategoria specjalna (skrot ,C. N. R.
A.“), o ktorej pisano w zeszycie listo-
padowym Skrzydlatej, miata rozpoczac
zywot od 1 listopada ub. roku. Jedna-
kze Services de Controle ministerstwa
lotnictwa nie mogg jako$ zdoby¢ sie na
wydanie niezbednych przepiséw i na-
razie rzecz dziata tylko w wypadkach
wyjatkowych. StyszeliSmy, ze zezwole-
nie na odbycie 15-godzinnych préb o-
trzymat np. niejaki p. Lauret, konstru-
ktor ptatowca ,Ailette". Reszta czeka
na statut.

A teraz po drugiej stronie barykady:
z dziatalnosci ,,sekcyj“.

Federation Aeronautigue de France
odbyta Kongres Lotnictwa Popularnego
podczas ostatniego Salonu. Pamigtamy,
ze organizacja p. Laurent - Eynac od-
grywa w zakresie przysposobienia lot-
niczego role dominujaca, gdyz w tonie
jej klubow istnieje wiekszos$¢ ,sekcji.

Liczba dyploméw lotniczych za caty
rok 1938 winna dosiegna¢ 3.200, ponie-
waz w pierwszych 9 miesigcach wyda-
no ich 2.333, w czym 1.858 I-go stopnia
1475 — li-go.

Wydatki na szkolenie wyniosty 60 mi-
liondw frankéw z budzetu zwyczajne-
go i ponadto jeszcze okoto 20 milionéw.
Razem — 80.000.000 frankéw.

Wysoko$¢ tej sumy nabiera wtasci-
wego wyrazu, jesli doda¢, ze w tym
ze czasie do szkoty wojskowej w Istres
i do ,Centres de perfectionnement®
przyjeto zaledwie 95 osob! Jest to zre-
sztg wina materiatu ludzkiego. Jak czy-
taliSmy w pismie ,L‘Avion“*) (zeszyt
11/1938), juz przy poczatkowej selekcji
50% o0s6b okazato braki elementarnego
wyksztatcenia, za$ az 75% — braki
zdrowotne. Stan ten rodzi u publicysty

*) Organ Union des pilots civits de
France.

Samolot stabosilnikowy ,,Bak II”

francuskiego pytanie ,co uczyniono z
rasg francuskag przez ostatnich 20 lat?“.
Z posréd tych, ktérzy przystepujg do
wyszkolenia motorowego, potowa po-
rzuca je zaraz na poczatku; 30 do 40%
— brak wytrwatosci. To juz jest pro-
blem ogdlnego biegu zycia w panstwie.

Tak wiec stan obecny nie jest wcale
wesoty.

Ale maluczcy wierzg w C. N. R. A,
ci znowu, na ktérych pieczy spoczywa
lotnicze p. w., oczekujg, ze juz w r.
1939 ,sekcje" beda pracowaty wydaj-
nie, zakonczyty bowiem okres organi-
zowania i bedg zaopatrzone w wiekszg
ilos§¢ sprzetu, — a wtedy pojawia sie
na rynku maszyny i dla nabywcoéw po-
wazniejszych ekonomicznych samolo-
tow turystycznych.

Ciekawie bedzie obserwowa¢, jak sie
to wszystko utozy w zyciu.

z silnikiem Sarolea - Albatros 32 KM

W uktadzie konstrukcyjnym ptato-
wiec ,,Bgk 11 jest Srednioptatem wol-
noniosgcym ze skrzydtami tworzacymi
mocne V, celem powiekszenia statecz-
nosci poprzecznej i oddalenia koncow
skrzydet od ziemi.

Skrzydto w obrysie trapezowym, za-
okraglonym, jednodzwigarowe, dwu-
dzielne, w przedniej czesci i przy kad-
tubie pokryte sklejka brzozowg. Kazda
potowa skrzydta taczy sie z kadtubem
przy pomocy trzech sworzni, pozwala-
jac na bardzo tatwy demontaz.

Sterowanie lotek réznicowe, z pomo-
cg niezaleznych popychaczy, catkowicie
na tozyskach kulkowych.

Kadtub o przekroju eliptycznym,
kryty sklejkg, posiada obszerng kabine
pilota, zamknietg tatwo otwieranym, a
w razie potrzeby odrzucanym wiatro-
chronem, stanowigcym aerodynamicz-
ne uzupetnienie kadtuba.

Podwozie typu bezosiowego z amor-
tyzacjag sprezynowg o duzym skoku i
kotami niskiego cisnienia o $rednicy
35 ¢cm, mocno wysuniete do przodu, po-
zwala na lgdowanie w trudnych wa-
runkach terenowych bez obawy kapo-
tazu.

W Srodkowej cze$ci kadtuba znajduje
sie bagaznik o wymiarze 45X30X25 cm
pozwalajgcy na umieszczenie bagazu w
formie matej walizki, ponadto przy ka-
dtubowej czesSci skrzydet znajdujg sie
dwa mniejsze bagazniki dostepne w
czasie lotu.

Usterzenie poziome wolnonosne, za-
mocowane na tozyskach kulkowych, zo-
opatrzone w nastawlalne klapki Flet-
nera; ponadto naped steru wysokosci
posiada urzadzenie kompensujgce, u-
mozliwiajgce dowolne ustalenie réwno-
wagi podtuznej ptatowca.

Zbiornik benzyny pojemnos$ci 50 Itr.,
spawany z blachy aluminiowej, umie-
szczony jest w gérnej czeSci kadtuba.
Zbiornik oliwy zawiera zapas smaru,
wystarczajacy na ca 12 godz. lotu.

Rozruch silnika od strony kabiny ze-
zwala na bezpieczng obstuge startowa
przez jedna osobe (pilota).

Na ,Baku 11“ zamontowany zostat

belgijski silnik Sarolea , Albatros" o
mocy 32 KM.

Dane techniczne:
Rozpietosé 122 m
Dtugosé 6 m
Powierzchnia nosna 13,2 m-
Wydtuzenie 11,3 m2
Waga wtasna 207 kg
Waga w locie 325 kg
Spétczynnik obcigzenia

niszczacego przy

wyrw. nA 9,6
Dopuszczalna szybkos$¢

Vn 180 km/h
Zapas paliwa 40 litr.
Zapas oliwy 4.5 litra ca 15 g. lotu

Osiagi:
Szybkos$¢ maksymalna
Szybkos$¢ przelotu w
powietrzu spokojnym 130 km/godz.
Szybkos$¢ przelotu v
powietrzu burzliwym 110 km/godz.
Szybko$¢ opadania z
zatrzymanym silnikiem
Szybkos$¢ przy Vp=70
km/h

152 km/godz.

Vy= 15 m/sek.

Szybkos$¢ przy Vp= 100
km/h V=2 m/sek

Szybkos¢  wznoszenia
przy ziemi

Putap praktyczny

Rozbieg przy starcie

Szybkos$¢ lgdowania

V=2,5 m/sek.
ca 5200 m

ca 70 m

ca 55 km/godz.
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Kazimierz Plenkiewicz

Na marginesie szybowcowych Igrzysk Olimpijskich 1940

Program najblizszej Olimpiady obejmuje poraz pierwszy
szybownictwo. Weszto ono do rodziny sportéw olimpijskich
w momencie, kiedy wtadnie zaczeto zastanawiaé¢ sie nad
eliminacja niektérych ich gatezi. Swiadczy to dobitnie o zna-
czeniu, jakie w rodzinie sportéw zyskato sobie szybownictwo.

Fakt ten ma dla nas wielka wage. W szybownictwie bo-
wiem czujemy sie dobrze. Powinna to by¢ nasza murowana
pozycja na Olimpiadzie. Polska liczy na swych szybowicieli!

Dotychczasowy nasz udziat w zawodach miedzynarodowych
wykazat, ze podejmowana w ostatniej chwili inicjatywa bu-
dowy szybowcéw i powierzchowna eliminacja zawodnikéw
nie pozwalaly nam opiera¢ naszych nadziei na przemy-
§lanej akcji; uzaleznialiSmy sie raczej od szcze$liwego
zbiegu okoliczno$ci. Dzi§ juz prawie przyzwyczailiSmy sie
do tego, ze zawodnicy pierwsze loty na najbardziej nowo-
czesnym sprzecie 'wykonujag na poczatku zawoddéw. | gdy
inni juz od pierwszego lotu daza zdecydowanie do sukcesow
bedacych rezultatem skrupulatnego przygotowania, to nasi
zawodnicy z zaciekawieniem odkrywaja witasnosci uzywa-
nego sprzetu i badajg teren.

Te zaniedbania nasze wystepowaty jaskrawo nawet w pro-
gramach zawodow roztozonych na okres dwutygodniowy,
gdzie pilot miat mozno$¢ dowolnej ilosci startow i wyczynow.
Ten typ regulaminu zawodow umozliwiat jednak kilkoma
udanymi wyczynami wyréwnanie uprzednio straconych pun-
ktow.

Natomiast regulamin olimpijski majac na celu — dla czy-
stosci walki — daleko idace wyrdwnanie warunkéw i szans,
znormalizowat typ szybowca i ograniczyt liczbe wyczyndw.
Przewiduje on cztery przeloty docelowe do miejscowosci
ustalonej z go6ry przez Komisje Sport., przy czy dwa prze-
loty ocenia sie z uwzglednieniem szybkosci przelotu, dwa
natomiast ze wzgledu na osiagnieta w czasie przelotu
wysokosc.

Rzeczg jasna jest, ze w tych warunkach zadanie startujace-
go zespotu reprezentacyjnego nie bedzie tatwe, bowiem nawet
nieliczne punkty moga przesgdzi¢ o zwyciestwie. Zadania
okre$lone regulaminem stawiajg niezwykle wysokie wyma-
gania zawodnikowi. Do nich nalezg: posiadanie olbrzymiej
rutyny w technice przelotéw w réznych warunkach atmo-
sferycznych, doktadna znajomos$¢ wiasciwosci termicznych
terenu, kompletne opanowanie pilotazu bez widocznosci oraz
gruntowna znajomo$¢ odczytywania i orientowania mapy
w terenie. Wymienione cechy dotyczg jedynie umiejetnosci
latania, poniewaz duch zawodéw olimpijskich wymaga pew-
nych cech charakterologicznych, wtasciwych pilotowi wy-
czynowemu. Bedg tu nalezaty: nieztomna wola zwyciestwa
i hart ducha w trudnych warunkach lotu oraz opanowanie
nerwowe. Réwniez rzeczg pierwszorzednego znaczenia jezeli
chodzi o samopoczucie pilota jest stopien jego kondycji
fizycznej, scislej biorgc poziomu wytrzymatosci, ktorg nie-
kiedy w czasie wyczynu wydatkowac trzeba niemal do kresu
mozliwosci.

Tak wysokie wymagania powodujg konieczno$¢ celowego
zorganizowania przygotowan, by zadna ewentualno$¢ w cza-
sie zawoddéw nie zaskoczyta nas w jakiejkolwiek sytuacji.

Nic dziwnego, ze prawie wszystkie dziaty naszego sportu
zorganizowaty juz akcje przygotowawczg, a nawet w pew-

nych gateziach sportu ustalone sa imiennie zespoty, z posrod
ktorych po przeprowadzeniu obozéw kondycyjnych wyeli-
minuje sie reprezentantow.

Tymczasem w szybownictwie naszym poza udziatem kon-
struktora w konkursie eliminacyjnym olimpijskiego typu
szybowca zalega niepokojgca cisza.

Rok przedolimpijski zmusza nas do mozliwie jak naj-
rychlejszego podjecia prac w kierunku przygotowania naszej
druzyny. Akcja przygotowan olimpijskich winna objac:

1) Ustalenie grupy zawodnikéw, z posrod ktérych moze by¢
dokonany wybdr reprezantantéw i umozliwienie im uzupet-
nienia brakujacych kwalifikacyj (pilotaz bez widocznosci i
akrobacja).

2) Celem stworzenia warunkéw jak najbardziej zblizonych
do terenu olimpijskiego, nalezy wybra¢ odpowiednia okoli-
ce, ktorej wiasciwosci termiczne podobne bedg do tych,
jakie spotkamy w Finlandii. Tereny go6rskie nie mogg by¢
brane tu pod uwage, poniewaz ich typowe warunki znacz-
nie odbiegaja od witasciwosci termicznych terenéw ptaskich,
co wptywa na technike i taktyke przelotowa.

3) Zorganizowanie na wybranych terenach szyb. obozu
olimpijskiego, ktérego program obejmowatby doszkolenie
pilotéw, trening, a na zakonczenie eliminacje na warunkach
zawodow przewidzianych regulaminem olimpijskim.

4) Obozy olimpijskie nalezatoby wyposazy¢ w tabor ztozo-
ny z szybowcéw olimpijskich.

5) Nalezy dazy¢ do umozliwienia zwyciezcom eliminacji,
tj. naszemu zespotowi reprezentacyjnemu, przeprowadzenia
treningu przed zawodami na terenie olimpijskim w Helsin-
kach.

Na zakonczenie trzeba podkresli¢, ze organizowanie kra-
jowych zawod6éw szybowcowych w terenie gorskim i pta-
skim nie wyczerpuje sprawy przygotowania, poniewaz zbyt
liczna grupa zawodnikéw utrudnia trening zaawansowanej
klasie, a jednoczes$nie istota zawod6w uniemozliwia do-
ksztatcanie i konieczne w tych warunkach eksperymento-
wanie. Kazdy z zawodnikéw bedzie sie starat jak najkrotszag
droga dazy¢ do zwyciestwa nie ogladajgc sie na wymagania
regulaminu olimpijskiego, a w ten sposéb wyeliminowani
zwyciezcy zawodow moga nie stang¢ na wysokosci zadania.

ISTUS 1939 - w Polsce

Tegoroczny zjazd ISTUS@ odbedzie sie¢ w dniach 14 — 20
maja w Polsce (w Katowicach i w Warszawie).

ISTUS jest organem naukowo-badawczym i technicznym
F. A. I. w zakresie lotnictwa bezsilnikowego. Na jego czele
stoi prof. Georgii. Wywodzi sie z dawnej niemieckiej Inter-
nationale Studien Komission fur Motorlosen Flug w Darm-
sztacie. Stad nazwa w skrocie (nieco zmodyfikowana). Or-
ganem miedzynarodowym stat sie od stycznia 1933 r.

Doroczne zjazdy ISTUS‘a poza referatami naukowymi
i sprawami organizacyjnymi obejmujg zawody, wzglednie
pokazy szybowcowe.

Aeroklub R. P., organizator tegorocznego zjazdu, zapro-
jektowat na rok biezacy Miedzynarodowy Zlot Szybowcowy
do Katowic. O regulaminie Zlotu piszemy dalej. ISTUS ‘owi
oraz tegorocznemu jego zjazdowi poswiecimy szereg artyku-
téw w nastepnych numerach.



Miedzynarodowy Zlot Szybowcowy w Katowicach

Aeroklub  Rzeczypospolitej Polskiej
organizuje, w ramach Zjazdu Miedzy-
narodowej Komisji Studiow nad Lo-
tem Bezsilnikowym ,Istus4 — Miedzy-
narodowy Zlot Szybowcowy w czasie
od 14 do 20 maja 1939 r. w Katowicach.

Celem Zlotu jest:

a) Wykazanie stanu posiadania oraz
postepu osiggnietego w miedzynarodo-
wym rozwoju szybownictwa,

b) Zblizenie teoretykdéw i praktykow
pracujagcych nad postepem szybowni-
ctwa,

c) Nawigzanie stosunkow sportowych
pomiedzy uczestnikami miedzynarodo-
wego Zlotu,

d) Zapoznanie uczestnikéw Zlotu z
wyczynami, wymaganymi na Olimpia-
dzie w Helsinkach w 1940 r.

Ze wzgledéw technicznych, liczba u-
czestnikéw Zlotu musiata by¢ ogra-
niczona. Kazdy Aeroklub Narodowy
moze zgtosi¢ tylko jedng ekipe w skita-
dzie: 3 szybowce z 3 pilotami szyb. i
jednym zapasowym oraz potrzebny per-
sonel pomocniczy.

Zgtaszanie ekip w mniejszym skta-
dzie jest dopuszczalne. Piloci muszg
posiada¢ uprawnienie do lotéw ciggo-
wych za samolotem oraz do przelotow
na szybowcach.

Proby

W czasie Zlotu odbeda sie 3 proby:

Préba 1. Przelot docelowy, w ktérym
punktowana bedzie tylko szybkos¢
przelotowa.

Czas bedzie liczony od chwili odcze-
pienia sie¢ od samolotu do chwili lgdo-
wania na wskazanym lotnisku.

Préba 1l. Przelot docelowy, w kto-
rym punktowana bedzie tylko wyso-
kos¢, osiggnieta ponad wysokos$cig od-
czepienia.

Préba I11. Przelot docelowy na odle-
gto$¢ ponad 250 km. Punktowane beda:
a) Odlegtos¢ w linii prostej od miejsca
startu do miejsca lgdowania, jezeli pi-
lot wyladuje na lotnisku docelowym
lub w wycinku kota o promieniu = L
(L — odlegto$¢ od miejsca startu do
miejsca celu), ktérego kat wynosi 10°
a dwusieczng jest linia tgczgca miejsce
startu z lotniskiem docelowym.

b) Szybko$¢ przelotowa w wypadku
ladowania na lotnisku docelowym.

Czas bedzie liczony analogicznie jak
w probie I, odczytany z barografu przy
odliczeniu czasu holowania szybowca
od chwili startu do chwili odczepienia.

Wykonanie préby 1 i Il bedzie uzna-
ne jedynie w tym wypadku, jezeli lg-
dowanie nastapito na lotnisku docelo-
wym, wyznaczonym przez Komisje
Sportowsg.

Klasyfikacja szybowcéw wieloosobo-
wych nastagpi jak szybowcéw jedno-
miejscowych, jednakze drugi ster musi
by¢ wytagczony.

Klasyfikacja

Zwyciezcami w konkurencjach beda
piloci, ktorzy uzyskajg najlepsza szyb-
kos¢ w probie 1, najwieksza wysokos$é
w prébie 11 i najlepszy wynik w pro-
bie 111

Préba 1. Przeloty docelowe na szyb-
kos¢, klasyfikowane oedg wedtug osig-
gnietych najlepszych czaséw przelotu.

Préba Il. Przelot docelowy na wyso-

ko$¢ klasyfikowany bedzie wedtug o-
siggnietej najwiekszej wysokosci ponad
wyznaczony punkt odczepienia.

Préoba Il1l. Przelot docelowy na szyb-
kos¢ i odlegtos¢ klasyfikowany bedzie
wedtug osiggnietej szybkos$ci i odlegto-
§ci w wypadku, gdy pilot wylgduje na
lotnisku docelowym. W wypadku gdy
pilot wylagduje w wycinku, przelot kla-
syfikowany bedzie jedynie wedtug o-
dlegtosci.

Za najlepszy czas przelotu z lgdowa-
niem na lotnisku docelowym pilot uzy-
skuje | miejsce w tej probie.

W razie gdyby zaden z pilotéw nie
osiggnat wyznaczonego miejsca docelo-
wego, za najlepszy wynik uwazany be-
dzie przelot o najwiekszej odlegtosci.

Za zwyciezce we wszystkich prébach
bedzie uznany pilot, ktéry uzyska naj-
wiekszg ilo$¢ punktéw za wyniki osia-
gniete we wszystkich trzech prébach.

Klasyfikacja nastapi wedtug wzoru

S=Pl+ P2+ P3
suma osiggnietych punktéw

S =
= punkty osiggniete w danej prébie

Pi=W=60L ;
P2 =0,0075.H + 15
P3=02L + 30~ przy czym0,2L =pun-

kty uzyskane za odlegtos¢,

L
a 30-- punkty uzyskane za szybkosc.
v — szybko$¢ przelotowa w km/godz.
H — wysoko$¢ w metrach;
L = odlegto$¢ przelotu w km;
T = czas lotu w minutach;

W wypadku gdyby wykonanie wszy-
stkich préb byto niemozliwe, suma S
sktadataby sie z punktéw uzyskanych
w odbytych prébach.

Nagrody

Nagradzani beda piloci za najlepsze
miejsca w poszczegdélnych konkuren-
cjach oraz za najwiekszg ilos¢ punktéow
w klasyfikacji og6lnej. llos¢ nagréd zo-
stanie ustalona w zaleznosci od ilosci
zgtoszonych pilotéw. Nagrodzonych zo-
stanie 1/4 pilotdw biorgcych udziat w
kazdej probie, wzglednie w Zlocie (przy
klasyfikacji ogdlnej).

Uwagi dotyczgce artykutu p. W. Kasprzyka p. t. ,,Technika osiggania
maksymalnych szybkosci przelotowych™ (Skrzydlatata Polska —

grudzien 1938 r.)

Przy czataniu artykutu, wymienione-
go w tytule, nasuwajg sie pewne re-
fleksje w zwiazku z nasza praca pt.
,Osiagi szybowcéw wyczynowych i ich
wykorzystanie w przelotach4 Prace te
opublikowalismy tego samego roku w
kwietniowym numerze Skrzydlatej Pol-
ski, a wiec osiem miesiecy wczesniej.
Juz na pierwszy rzut oka wida¢, ze
pierwsze wiersze sg prawie dostownie
przepisane z artykutu naszego. Poza
tym pierwsza kolumna jest wtasciwie
skérconym i w dodatku przeprowadzo-
nym niezupetnie $cisle rozumowaniem,
podanym w naszej pracy w kolumnie
4-ej i1 5-ej. Dalszy cigg — to wykorzy-
stanie wyprowadzonych przez nas wzo-

KRONIKA
Inspektorat szybownictwa L.O.P.P.

W biurze Zarzadu Gtdéwnego L.O.P.P.
utworzone zostato stanowisko inspekto-
ra szybowcowego L.O.P.P., do ktérego
zadan nalezy w pierwszym rzedzie
nadzorowanie szkot szybowcowych Ligi,
koordynacja ich pracy itp.

Na stanowisko inspektora szybowco-
wego powotany zostat mgr. Kazimierz
Plenkiewicz, dtugoletni kierownik naj-
wiekszej szkoty szybowcowej L.O.P.P.
Polichno — Pinczow.

Referentem szybownictwa w Zarzga-
dzie Gtownym L.O.P.P. jest od dn.
11 b. r. p. WL Humen, instruktor
w. f. i p. w., pilot szyb. kat. D.

Wspaniate wyczyny szybowcowe
Niemcow. W Grunau instruktor szkoty
E. Ziller, wzniést sie na 2-osobowym
»Kranichu4 na 8.600 m, odczepiwszy
sie na 1200 metrach; temperatura —
az do —40° C. Dtugotrwato$¢ zrobiono

réow, o co w wypadku podania Zrédet
nie mogliby§my mie¢ zadnych preten-
sji. Istniejg przeciez w pisSmiennictwie
technicznym pewne prawa, dotyczace
korzystania z cudzych prac i mysli.
O tym, ze p. Kasprzykowi artykut nasz
byt znany, wiemy chociazby stad, ze
wiosng ub. r. osobisScie szczeg6towo za-
poznaliSmy Go z jego trescig. Niestety,
p. W. Kasprzyk, korzystajagc z cudzych
prac, nie tylko nie podaje zrédia, co
jest sprzeczne z dobrymi obyczajami
przyjetymi w piSmiennictwie, lecz w
pierwszej czesci swego artykutu stresz-
cza prace juz opublikowang, co ma
wszelkie cechy plagiatu.
R. Szukiewicz i L. Szwarc

w Rossitten: piloci Bodecker i Zander
wylatali w dniach 9—11 grudnia astro-
nomiczny czas 50 h 15 przy wiatrach
od 15 do 30 m/sek (!). Nalezy podkre-
§li¢, ze 30 godzin lotu przypada na
pore nocng. O wytrzymatosci zatogi
Swiadczy fakt, ze pozostawala ona w
powietrzu jeszcze 20 godzin po wy-
czerpaniu wszelkich zapaséw pozywie-
nia. Ladujgcych powitat m. in. osobi-
$cie generat-porucznik Keller, dowodca
okregu lotniczego Rzeszy Prusy Wscho-
dnie. W Afryce Potudniowej zinany do-
brze z Rhén Bartaune przeleciat z Jo-
hannesburga do Bremersdorf, co czy-
ni 415 km; lot odbyt sie na termice po
starcie z wyciggarki.

Szybowiec metalowy konstrukcji ,,ge-
odetycznej“ jest w budowie w akade-
mickim Klubie lotniczym w Los An-
geles. — Widoczny wptyw Swiezych re-
kordowych wyczynéw odlegtoSciowych
$redniego bombowca angielskiego Vi-
ckers ,Wellesley



INKjrW-SKPCI

RWD-17 jako wodnoptat

Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze
wyprodukowaty dla Marynarki Wojen-
nej wodng wersje samolotu szkolno-
akrobacyjnego RWD-17, ktéry to samo-
lot byt szczegétowo opisywany w Nr. 5
Skrzydlatej z r. ub.

Samolot RWD-17w jest wodnoptatem
dwumiejscowym szkolnym lub jedno-
miejscowym akrobacyjnym.

Podwozie sktada sie z dwu ptywakow
umocowanych do rusztowania z kroplo-
wych rur stalowych i ciegien. Ruszto-
wanie to, taczace sie z kadtubem za
pomocg sworzni i zastapione normal-
nym podwoziem tréjgoleniowym dla
transportu powietrzem w gtgb kraju.
Ptywaki (amerykanskie) ze stopow lek-
kich zaopatrzone sg w ster wodny, kie-

Ciezar w tasny
Ciezar uzyteczny:

Ciezar w locie...
Szybkos¢ maksymalna...
Szybko$¢ przelotowa.....cccccveenee.

TECHNICZNE

dwumiejscowy szkolny

Szybkos¢ wznoszenia przyziemi

Czas wznoszenia na 1000 m
Putap praktyczny
AR B o SRS

,m” wspoétczynnik obcigzenia dopusz-

czalnego
,»N” wspoétczynnik
cego

rowany orczykiem dla polepszenia
zwrotnosci ptatowca na wodzie.

W wodnoptacie RWD-17w zastosowa-
no mocniejszy silnik niz na samolocie
ladowym, a mianowicie BRAMO Sh 14
0 mocy max. 150—160 KM, 7-o0 cylind-
rowy, gwiazdzisty, chtodzony powie-
trzem. Gioéwny zbiornik paliwa o po-
jemnosci 76 Itr., jak i dodatkowy (dla
przelotow) o pojemnosci 35 Itr. mieszcza
sie w przedniej cze$ci kadtuba. Zbior-

nik smaru o pojemnosci 18 Itr. umie-

szczony jest pod maskg silnika.
Charakterystyka:

ROZPIetoSC e 10,00 m

Dtugoscé 7,80 m

W ysokosé 3,45 m

Powierzchnia nosna . ... 187 m2

jednomiejscowy akrobacyjny

610 kg 610 kg
zaloga . . . 176 kg pilot . 88 kg
paliwo . . 82 kg paliwo 56 kg
smar . .. 9 kg smar. 6kg
narzedzia . 23 kg 290 kg 150 kg
.................................... 900 kg 760 kg
170 —175 km/g 175—180 km/g
145 km/g 150 km/g
3,3 m/sek 4 m/sek
. 5min. 40 sek 4 min. 30 sek.
............................ 3.600 m 4.600 m
500 km 320 km
6,3 75
obcigzenia tamia-
............................... 10,7 12,8
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Panstwowa Rada Sportu Lotniczego.
W dniu 23 stycznia 1939 r. odbyto sie
pierwsze zebranie Panstwowej Rady
Sportu Lotniczego, utworzonej zarza-
dzeniem Pana Ministra Komunikacji z
dnia 14 lipca 1937 roku.

Przedmiotem obrad
planu ogdlnego roziwoju sportu
czego na rok biezacy.

W sktad Panstwowej Rady Sportu
Lotniczego wchodzg z urzedu pp.: Mi-
nister Komunikacji — jako przewodni-
czacy, Dowddca Lotnictwa, Dyrektor
Panstw. Urzedu W. F. i P. W., Dyrektor
Dep-tu Lotn. Cywiln. Min. Kom., de-
legat Min. Spr. Wewn., prezes A. R. P,
prezes Zarzadu Gt L. O. P. P., sekre-
tarz Rady oraz dwaj przedstawiciele
lotnictwa powotani na przecigg roku
przez Pana Ministra Komunikacji. Sa
nimi pp. gen. W. Bortnowski — prezes
Rady Klubéw Afiliowanych oraz dyr.
O. Grosser — prezes Aeroklubu Lwow-
skiego.

byto ustalenie
lotni-

Imprezy lotnicze w roku  1939.
Do kalendarza ’'mprez, ustalanego co-
rocznie przez F. A. |. zgtoszone zostaty

nastepujagce miedzynarodowe zawody
lotnicze:
5—12 marca ,Raduno — Sahariano".

Miejsce rozgrywania zawodoéw: Tripolis.
Organizator: Aeroklub Italii.

14 maja Zawody Balonéw Wolnych
w Zurichu z okazji Wystawy Lotniczej.
Organizator — Aeroklub Szwajcarii.

14—20 maja Miedzynarodowy Zlot
Szybowcowy do Katowic z okazji Zja-
zdu ISTUS‘. Organizator — Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej.

16—23 lipca ,,Raduno
Rimini. Aeroklub Italii.

4 wrze$nia Zawody Balonéw Wolnych
o puchar Gordon - Bennetta. Organiza-
tor — Aeroklub Rzeczypospolitej Pol-
skiej. Miejsce dotad nieustalone (proj.
Katowice).

1 pazdziernika Zawody o puchar
Deutsch de la Meurthe. Etampes. Aero-
klub Francji.

Jak widzimy, z 6 zawodéw — 2 od-
bedg sie w Polsce.

Jesli chodzi o imprezy krajowe, do-
tychczas sprecyzowane zostaty terminy
tylko gtownych zawodoéw. Mogag one,
zresztg, jeszcze ulec zmianie.

Krajowe Zawody Lotnicze majg sie
odby¢ w dniach 5—12 sierpnia.

Krajowe Zawody Szybowcowe —
9—23 lipca.

Krajowe Zawody Balonowe o puchar
Wankowicza — 7 maja. Organizatorem
ich bedzie prawdopodobnie ponownie
Moscicki Klub Balonowy.

Z zawodow regionalnych mozemy juz
wymienic:

Zimowe Zawody Lubelsko - Podla-
skie, ktére majg sie odby¢ 17—18 lute-
go w Lublinie (Aeroklub Lubelski).

IX Lot Potudn. - Zach. Polski (Aero-
klub Krakowski) proj. na 28—29 maja.

Il Lot Pomorski — 17—18 czerwca.

Termin zgtaszania zawodow regional-
nych do kalendarza krajowego ustalo-
ny zostat przez Aeroklub R. P. na 10
lutego.

del Littorio“.

llu mamy prywatnych wtascicieli sa-
molotéw. W dniu 1 stycznia b. r. byto
w klubach 24 os6b i firm posiadajacych
samoloty do prywatnego uzytku. Na
poszczeg6lne aerokluby przypada: War-

szawski — 12, Krakowski — 3, Lwow-
ski —1, Poznanski — 2, WileAski — 1,
Slagski — 1, Podlaski — 2, Pomorski
- 2.

Ostatnio nabyt RWD-13 do prywatne-
go uzytku p. Otmar Kwiecifski, dyrek-
tor Huty Ludwikéw w Kielcach, prezes
Kieleckiego Okregu Wojew. L. O. P. P.
Dyr. Kwiecinski ukonczyt pilotaz w r.
1938.

RWD-8 do prywatnego uzytku naby-
ta firma ,Lignoza".

Pierwsza Polka — wtascicielka sa-
molotu. Jedng z pierwszych osob, ktore
zgtosity sie do Komitetu Zwirki i Wi-
gury po RWD-16 byta pani doktér inzy-
nier Jadwiga Pitulanka, pilotka wy-
szkolona w Aeceroklubie Krakowskim,
obecnie stale przebywajgca w Warsza-
wie.

P. Pitulanka uzyskata doktorat na
Uniwersytecie Jagiellonskim za badania
nad mikrobiologiag wyzszych warstw
powietrza, przeprowadzone przy uzyciu
samolotu.

Jako pilotka data sie pozna¢ na za-
wodach w Biatej w r. 1936.

Przyleciata wéwczas do Biatej z Kra-
kowa sama, majac na trasie bardzo zte
warunki. Byly to jej pierwsze zawody.
Poniewaz regulamin przewidywat za-
togi dwuosobowe, kierownictwo zawo-
dow obdarowato jg obserwatorem, jed-
nym z cztonkéw klubu w Biatej, ucho-
dzacym za znawce Podlasia. Niestety,
tak napredce skojarzona zatoga nie uda-
ta sie. Juz na pierwszym etapie obser-
wator pono¢ ,,nawalit". Panna Jadwiga,
nie wiele sie zastanawiajgc, wyrzuca go
na najblizszym lotnisku z samolotu,
konczac zawody sama, poza konkursem,
'‘przy niewielkim skroceniu trasy.

Pierwsza w Polsce prywatna wtasci-
cielka samolotu obdarzona jest — jak
widzimy — temperamentem. Zobaczy-
my... Samolot jej, w znacznej juz czesci
zaptacony, bedzie gotébw w maju.

Wielka Brytania

Z Cywilnej Gwardii Lotniczej. Kpt.
Balfour oswiadczyt w lIzbie Gmin, ze
do Civil Air Guard zgtosito sie do kon-
ca pazdziernika ub. r. blisko 34 tysigce
kandydatow. Okoto potowa ich wydaje
sie zdolna do tej stuzby. W ostatnim
czasie liczba trenujacych siegata 5 ty-
siecy os6b. Korzystajg oni z 57 aero-
klubéw, odpowiednio subwencjonowa-
nych. Posiadaczy dyplomow ,A“ jest
juz okragto 1.000, w czym 80 kobiet. W
ciggu pierwszych 2 miesiecy istnienia
Gwardii wydano na nig 25 tys. funtow
szterlingow.

Angielskie préby na trasie do Pot.
Ameryki. 31 grudnia przybyt do Bat-
hurst pierwszy samolot British Airways,
na poktadzie ktérego znajdowat sie je-
den z dyrektorow towarzystwa. Loty
prébne maja by¢ kontynuowane. Uzyta
maszyna byta typu Lockheed 14. Prze-
leciata ona trase: Londyn — Lizbona —
Agadiir — Port Etienne — Dakar do
Bathurst.

Francja

Francuskie niepowodzenia. Jak co
roku, ministerstwo lotnictwa wyzna-
czyto szereg premii za pobicie réznych
rekordow przed uptywem 31 grudnia.
W zesztym roku podawalismy obfitg li-
ste osob, ktore zdobyly tym sposobem
oprécz rekordu duze sumy (zwiaszcza
A. Japy). Tym razem wiladze zaoszcze-
dzity wydatku, albowiem nic sie nie
udato. Prasa francuska ttumaczy to
brakiem odpowiedniego sprzetu, osobli-
wymi ograniczeniami kontroli technicz-
nej odnosnie obcigzenia samolotéw przy
starcie *), niezwyktym w tej porze okre-
sem chtodéw i — nakoniec — ,pozato-
wania godnym zwyczajem pilotéw do
odktadania swych prob na ostatnig
chwile".

Maryse Hilsiz miata wyraznego pe-
cha. Chciata ona pobi¢ rekord odlegtosci
w kategorii 6 do 9 litrow. Na poktadzie
Caudron ,Simouin" z silnikiem Renault
180 KM wystartowata 29 grudnia z
Istres do Dakaru. Po 19 godzinach lotu
musiata z powodu defektu silnika Ig-
dowa¢ w Port- Etienne, przebywszy
3.150 km. Po krotkiej naprawie samo-
lotu doleciata do celu. Odpoczawszy za-
ledwie godzine, podjeta z Dakaru no-
wa probe, chcac dolecie¢ do Istres,
lecz wkrotce znéw musiata zawroécic.
31 grudnia usitowata jeszcze raz wy-
startowa¢, lecz ostatecznie zmuszona
byta poniecha¢ lotu z racji fatalnych
warunkéw pogodowych. W kazdym ra-
zie — pogratulowaé nerwu sportowego!

W mniej na uwage zastugujgcych
okolicznosciach zawiodty inne usitowa-
nia. Jedynie 3 premie za r. 1938 otrzy-
ma Amoux za wczes$niej ustanowione
rekordy szybkosci.

Bron przeciwlotnicza doskonali sie.
Wedtug prasy niemieckiej, zaktady
Schneider we Francji zbudowaty dziat-
ko kalibru 3,7 cm ,ktére moze odda¢ w
ciggu minuty 180 strzatéw!?

*) por. zeszyt grudniowy.



Generat Vuillemin jest dobrej mysli.
Szef sztabu ,L‘Armee de [‘Air", gen.
Vuillemin, ogtosit w jednym z nume-
row ,Les Ailes" artykut, ktéry mozna
zreasumowac  nastepujacymi stowy:
,Potrzeby zostalty ustalone, program
jest wykonywany, i sadze, ze nic nie
zostatlo zapomniane... Wszystkie samo-
loty mysliwskie, bombowe i rozpoznaw-
cze majag obecnie szybkosci maksymal-
ne w granicach pomiedzy 450 a 500
km/godz., ktére zreszta niedtugo beda
przekroczone../4 Na zakonczenie gene-
rat podkre$la wysokg warto$¢ kadr i
wyraza pewnos$¢, ze zaopatrzenie ich w
najnowoczes$niejszy  sprzet dokonane
zostanie w czasie przewidzianym: .|
na tym punkcie jestem zupeilnym opty-
mistg". — Ta opinia cztowieka, Kktory
obok wysokiego urzedu posiada nie
mniejszg znajomo$¢ rzeczy, powinna
rozpogodzi¢ czota przesadnych pesymi-
stow, jakich we Francji namnozyto sie
ostatnio tak wielu.

Angielska wizyta. Szef Air Ministry,
Sir Kingsley Wood ,odwiedzit w po-
czatku grudnia swego francuskiego ko-
lege, p. Guy La Chambre. Z tej okazji
odbyt sie pokaz nowych maszyn dla
angielskiego goscia w Villacoublay, w
ktorym wziety udziat mysliwskie: Mo-
rane - Saulnier M. S.-406, Bloch 151,
Caudron 714 (silnik 450 KM), Galtier 30
oraz dwumotorowce: Potez 63 i Bre-
guet 691 (lekkie) oraz wiekszy Le O 45.
Specjalne uznanie wzbudzit nowy mo-
del autozyra, Liore & Oliyier 301.

Realizacja zamo6wien w Ameryce po-
stepuje naprzod. Niedawno czytalisSmy
w prasie francuskiej, ze kpt. Vignier z
C. E. M. A. przystepuje w Buffalo do
odbioru dwu pierwszych egzemplarzy
ptatéwca mysliwskiego Curtiss ,,P-36“
(silnik ,,Double Wasp“), zamoéwionego
przez rzad francuski w ilosci 100 egzem-
plarzy. Samolot ten rozwija szybkos¢
do 490 km/godz.

Helikoptery Asboth‘a. Donoszono o
powstaniu we Francji towarzystwa dla
eksploatacji patentow Asbotha. Jak
stycha¢, prototyp maszyny A. H.-4a roz-
poczat juz z pilotem Carpentier loty
probne. Ciezar uzyteczny maszyny sta-
nowi 50% wtasnego, ktory wynosi 600
kg. Aparat pomys$lany jest jako ma-
szyna szkolna dla nauki pilotow fa-
brycznych. Trzy nowe prototypy sg juz
w studiach. Warto przypomnie¢, ze
Francja interesuje sie tez autozyrem,
budowanym i ulepszanym od kilku lat
przez zaktady Liore & Oliyier.

Dewoitine 520 Nr. 2, samolot my-
Sliwski z silnikiem Hispano 12 Y-51
mocy 1.000 KM, bedzie rozwijat ponad
550 km/godz. Prototyp jest na ukoncze-
niu w zaktadach S. N. C. A. du Midi.

Holandia

Zbrojenia Holendréw. Budzet na rok
1939 przewiduje na zakup samolotow
wojskowych kwote 30 milionéw flore-
néw. Oprécz zamodwien krajowych (w
firmach Fokker, Koolhoven, Aviolanda,
De Schelde) przewidziano zakupy za-
granicg: samolotow mysliwskich Haw-
ker ,Hurricane", Heinkel ,He-112“,
Seversky ,P-35", bombowych Vultee
VII, North American ,,N. A. 144" oraz
sprzetu witoskiego.

Italia

»Savoia‘e" znéw na widowni! 4 gru-
dnia tréjsilnikowy bombowiec Savoia-
Marchetti przeleciat dystans 2.000 km
z obcigzeniem 2 tonny, uzyskujac prze-
cietng szybko$¢ 468,8 km/godz. W ten
spos6b pobito rekordy szybkosci na
2000 km bez obcigzenia i z tadunkiem
500, 1.000 i 2.000 kg, oraz na dystansie
1.000 km — z tadunkiem 2 tonny. Czte-
ry pierwsze nalezaty dotad do Francu-

zow (Rossi na Amiot 370). Wtoski bom-
bowiec  stanowi ewolucje znanych
»S-79%.

Ostatni akord Witochéw w 1938 r. Na
pozegnanie starego roku Wtosi pobili
dwa rekordy szybko$ci z obcigzeniem.
30 grudnia zatoga Tondi i Pontometti
na poktadzie trdjsilnikowca Piaggio-
Pegna (silniki Piaggio po 1.000 KM)
przebyta z tadunkiem 1 tonny 2.000 km
z szybkoscig 403 km/godz. Szybkos$¢ na
odcinku 1.000 km wyniosta 405 km/godz.
Pierwszy rekord nalezat do Francji
(4-motorowy Bloch 160 — 307 km/godz.),
drugi — do Italii (401 km/godz. na
Savoia - Marchetti ,,S-79").

Niemcy

6.400 km bez lgdowania na 100-kon-
nej maszynie. W koncu grudnia ub. ro-
ku dwaj oficerowie niemieccy, por.
Pulkowsky i ppor. Jenett dokonali prze-
lotu z Potnocnej Afryki do Indii Bry-

tyjskich  na niedawno wypuszczonej
maszynie Arado ,Ar-79%, znanej juz
zresztg z kilku innych rekordéw. Za-

toga niemiecka podjeta lot do Australii.
Wystartowawszy z lotniska fabryki
Arado w Brandenburgu, po krotkim
miedzyladowaniu w Monachium prze-
byta Alpy, zatrzymujac sie na lotnisku
w Bozen. Drugiego dnia dotarta do
Brindisi na potudnie ltalii, trzeciego —
przy fatalnej pogodzie — zrobita 1.100-
kilometrowy odcinek do Benghasi we
wtoskiej Afryce. Na uwage zastuguje
tu przelot okoto 1.000 km biezgcego
odcinka nad Morzem Srddziemnym bez
pomocy radia. Rekordowy lot nastgpit
po parudniowym wypoczynku i trwat
od popotudnia 29 grudnia az do 31 gru-
dnia rano. Odbywat sie on czesSciowo
przy ztej pogodzie, miejscami nad go-
rami do 4.000 m wysokosci. ,,Ar-79" jest
dwumiejscowg limuzyna z silnikiem
HirtlITa mocy 105 KM. Zuzycie paliwa
wyniosto na ostatnim etapie 9 1/100 km.

Pierwszy lotniskowiec Rzeszy. 8 gru-
dnia spuszczono w Kilonii na wode
pierwszy z 3 lotniskowcéw niemieckich,
bedacych obecnie w budowie. Zostat on

ochrzczony imieniem ,Graf Zeppelin".
Gtowne dane okretu sg nastepujace:
wyporno$¢ — 19.250 tonn, dtugo$¢ —

250 m, szeroko$¢ — 27 m, zanurzenie —
56 m; uzbrojenie: 16 dziatl 15-centyme-
trowych, 10 — przeciwlotniczych 105
cm, 22 — przeciwlotniczych 3,7 cm i
karabiny maszynowe. Szybkos$¢ — 32
wezty.

»Condory" w Japonii. Maszyna, na
ktorej dokonano niedawno znakomitego
lotu z Berlina do Tokio miata 5.XII.
przykra przygode na Filipinach. Mia-
nowicie z powodu przerwania przewo-
du paliwowego musiat pilot przymuso-
wo lagdowaé. Poniewaz nie byto gdzie,
wiec edecydowat sie ze schowanymi ko-
tami sigé¢ na wode przy brzegu. Za-
bieg ten wudat sie i nikt nie odnidst

szwanku. — Prezes Japanese Aviation
Company o$wiadczyt niedawno, ze jego
towarzystwo zakupito 5 ,Condorow",
ktére beda obstugiwaty linie Tokio —
Hsinking — Shanghai — Taihoko (For-
moza).

30 lat ,,Flugsport‘u™. 7 grudnia 1908
r. ukazat sie pierwszy zeszyt: dwutygo-
dnika ,Flugsport”, wydawanego do-
tychczas nieprzerwanie przez zatozy-
ciela, inz. Oskara Ursinusa. Pismo to
odegrato wielkg role w rozwoju nie-
mieckiego lotnictwa sportowego, a
zwhaszcza szybownictwa. Po dzi$ dzien
czytane jest z zainteresowaniem na ca-
tym Swiecie. Zyczymy mu dalszego
powodzenial

Ksigze Kinsky t- Na atak sercowy
zmart w Wiedniu nagle byty prezes
Aceroklubu Austrii, ksigze Kinsky, oso-
bisto$¢ dobrze znana miedzynarodowym
kotom sportowo - lotniczym. Po przy-
taczeniu Austrii do Rzeszy ksigze Kin-
sky usungt sie z zycia lotniczego.

Stany Zjedn.

Liczba pilotow ros$nie. llos¢ pilotow
cywilnych, posiadajacych licencje,
wzrosta w Stanach Zjednoczonych od
pazdziernika 1937 r. z 17.379 do 21.526
0s6b. W tym samym czasokresie liczba
samolotow podniosta sie z 8.430 na
10.091 (wliczono tylko maszyny, do-
puszczone do ruchu).

Linia nad Pacyfikiem jest narazie
deficytowa. Ogtoszono niedawno spra-
wozdanie za r. 1937 towarzystwa Pan
American Airways. Deficyt linii do
Chin, pokryty zreszta przez wptywy z
innych potgczen, nalezacych do ,.P. A.
A. System", wynidst 445 tys. dolaréw.
Zarzad towarzystwa ttumaczy go bra-
kiem odpowiedniego sprzetu na odcin-
ku do Hawai, gdzie nie byto moznosci
wykorzystania  mozliwej  frekwencji,
oraz wptywem wojny w Chinach na od-
cinku z Hawai do Manilli, gdzie zno-
wuz brak byto podréznych. Dn. 22 paz-
dziernika 1938 r. minety 2 lata istnienia
linii; w tym czasie odbyty sie 244 prze-
loty, z czego 187 — z pasazerami.

Wspaniaty wyczyn na samolocie sla-
bosilnikowym. W dniach 29 i 30 listo-
pada ub. roku pilot Johnny Jones do-
konat na 50-konnej Aeronce przelotu
bez lgdowania wpoprzek calego konty-
nentu amerykanskiego. Wystartowat on
z Los Angeles z obcigzeniem 550 litréw
benzyny; ciezar catkowity maszyny przy
starcie wynosit 860 kg (ciezar witasny
jest bez mata trzy razy mniejszy!). Az
do EI Paso lot odbywat sie na wyso-
kosciach 1.500 m. Po tym pilot musiat
przeby¢ Gory Skaliste, wiec wysokos¢
przekroczyta znacznie 2.000 m. Po 30
godzinach i 37 minutach ladowat na
lotnisku Roosevelt Field (New York),
zuzywszy niecate 470 litrow paliwa.
Wyczyn ten bytby rekordem dla 1-miej-
scowek w Ill kategorii (2 — 4 litry),
poniewaz dotychczas wynosit nie caty
1.000 km (Francja — samolot Leopol-
doff z silnikiem Salmson). Na razie nie
wiadomo jednak, czy F. A. . wciagnie
go na liste, gdyz postanowiono ostatnio
nie rozroznia¢ w przysztosci rekordow
jedno- i wieloosobowych. Rekord z
dwiema osobami wynosi za$ przeszio
4100 km (Czesi na samolocie Tatra w
maju 1938 r.).
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sowieckich. Pilotka
Paulina Osipenko w towarzystwie 2
kolezanek dokonata przelotu dtugosci
ok. 6.500 km, bijagc w ten sposéb do-
tychczasowy rekord kobiecy, bedacy w
posiadaniu  Francuzki p. Du Peyron
(samolot Caudron , Aigon" mocy 100
KM). Rosjanki leciaty na 2-motorowym
bombowcu.

Rekord pilotek

Czkatow t- Przy oblatywaniu nowe-
go typu samolotu zgingt jeden z ,bo-
haterow Zwigzku Sowieckiego”, styn-
ny lotnik Czkatow. Najbardziej znane
byty jego loty: Moskwa — Kamczat-
ka — Czita i Moskwa — Stany Zjedn.

Nowe rekordy

Miedzynarodowy _Zwigzek Lotniczy
(F. A. I% zatwierdzit ostatnio nastepu-

jace nowe rekordy.

Balony — 4 Kkat.

Rekord czasu (ZSRR). Por. K. J. Mi-
tiajew i B. W. Almaljew. Moskwa, dn.
28, 29 i 30 wrze$nia 1938 — 32 godz.
9 min.

Samoloty

Wysokos$¢ (ltalia). Mario PEZZIl na
dwuptacie Caproni 161bis, silnik Piag-
gio X1 R. C. Montecelio, dnia 22 paz-
dziernika 1938 — 17.083 m.

Obcigzenie uzyteczne: 2.000 kg.

Szybkos$¢ na 1.000 km (ltalia) —
472.825 km/godz.

Obcigzenie uzyteczne:

Szybkos$¢ na 2.000
468.811 km/godz.

A. Tondi i G. Pontonutti na samolocie

2.000 kg.
km (Italia) —

Savoia S. 79, trzy silniki Piaggio
P. X R. C. 40 o mocy 1.000 KM kazdy,
trasa Santa Marinella — Osservatorio
det Vesuvio — Monte Cavo. Ddnia 4
grudnia 1938 r.

Przez zastosowanie art. 92 Kodeksu

Sportowego, piloci A. Tondi i G. Pon-
tonutti stali sie réwniez posiadaczami
nastepujacych rekordow:

Szybko$¢ na 2.000 km przy obcigze-
niu 1.000 kg — 468.811 km/godz.

Szybkos¢ na 2.000 km przy obcigze-
niu 500 kg — 468.811 km/godz.

Szybkos¢ na 2.000 km (bez obcigze-
nia) — 468.811 km/godz.

Samoloty lekkie 1-ej kategorii —
jednomiejscowe

Wysokos$¢ (ZSRR) M. D. Fiedosew, na
samolocie G-23 bis, silnik M. 11 E,
150 KM, 8,6 litr. Moskwa, dnia 2 sier-
pnia 1938 r. — 7.985 m.

Szybko$¢ na 100 km (Francja). Mau-
rice Arnoux, na samolocie Caudron 685,

silnik Renault 7,85 litr. Trasa Velle-
sauvage — La Marmogne, dn. 1 paz-
dziernika 1938 r. — 372.979 km/godz.

2-ga kategoria — jednomiejscowe

Szybko$¢ na 1.000 km (Francja) —
319.534 km/godz.

Szybko$¢ na 2.000 km (Francja) —
317.779 km/godz.

Maurice Arnoux, na samolocie Cau-
dron 660, silnik Renault 6,33 litr. Trasa
Etampes, Chartres — Bonce, dn. 23 paz-
dziernika 1938 r.

Wysoko$¢ (Niemcy). Helmuth Kalk-
stein na samolocie Klemm KL 35 B, sil-
nik HM 506 5,96 litr. Boblingen, dnia
18 pazdziernika 1938 r. — 8.303 m.

PRZEGLAD

»Latajgce Krasnoludki*'. Napisat J.
Baykowski, ilustrowat W. Bartosze-
wicz.

Naktadem Zarzadu Gitéwnego LOPP,
ukazata sie na gwiazdke dla dzieci ksigz-
ka piéra J. Baykowskiego pt. ,Latajgce
Krasnoludki”. Jest to ujeta w piekng
forme poetyckag bajeczka o chtopcu,
entuzjascie lotnictwa, ktéry za uciuta-
ne oszczednosci zbudowat model lata-
jacy i stangt z nim do konkursu, urzg-
dzonego przez LOPP. Model po starcie
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zniknat wszystkim z oczu i zaleciat az
do krasnoludkéw. Ogtoszenie wynikéw
zawodéw musiano z tego powodu odto-
zy¢ do jesieni.

Liczne wielobarwne, peine humoru
ilustracje wykonat znany malarz Wto-
dzimierz Bartoszewicz.

Ksigzeczka jest wydana wybitnie sta-
rannie, na bezdrzewnym papierze, opra-
wiona w szytwna oktadke. Jest napraw-
de mitym i wartoSciowym prezentem
dla naszej mtodziezy.

Kazdy rocznik Skrzydlatej, zaleznie od aktualnych potrzeb lotnictwa
sportowego, ma swoje specjalne zabarwienie. Byt wiec rok, w ktorym
dawalismy przewaga artykutom technicznym, w innym znowu na czoto
wybijaty sie tematy szybowcowe, jeszcze iu innym specjalnym przy-
wilejem cieszyt sie dziat lotnictwa popularnego.

W biezgcym roku wiele miejsca przeznaczamy na artykuty pilotazowe.
Z tej dziedziny zamieszczamy w niniejszym numerze dwie interesujgce

prace naszych znanych
Olenskiego i R. Kalpasa.

inzynierow-pilotow doswiadczalnych,

pp. Z.

JesteSmy przekonani, ze liczni piloci klubowi przyjma te zapowied?

przychylnie.

Ze swej strony apelujemy do Nich o wspotprace. ChcielibySmy wie-
dzie¢, co sadzg o naszym nowym dziale. PragnelibySmy przez dyskusje
oraz zamieszczanie odpowiedzi pogtebi¢ w biezgcym roku nasz kontakt
z Czytelnikami, a w pierwszym rzedzie z pilotami klubowymi.

Do Czytelnikéw ,,Skrzydlatej Polski™

Wkrétce juz nowa Warszawa pochto-
nie znane 1 bliskie wszystkim lotnisko
na Polu Mokotowskim. Pomimo ze
powstang inne — nowoczesne, nic nie
potrafi zmieni¢ faktu, ze poczatki i
rozw6j lotnictwa polskiego bedg za-
wsze zwigzane z historia Mokotowskie-
go Pola.

Dlatego tez nalezy gingcemu a za-

stuzonemu lotnisku poswieci¢ osobng
ksigzke, aby utrwali¢ pamie¢ o nim.

Ksigzka taka bedzie miata warto$é
tylko wtedy, jesli bedzie oparata na

autentycznych Zrddtach. Czytelnicy
»Skrzydlatej" posiadajg z pewnoscig
materiaty dotyczace Pola, jak: fotogra-
fie, listy i inne dokumenty. Redakcja
»Skrzydlatej" zwraca sie do Nich z go-
rgcym apelem o wypozyczenie tych
materiatow, jak tez i o nadsytanie
wiasnych wspomnien dotyczacych Po-
la Mokotowskiego, ktére stanowi¢ bedg
cenng pomoc przy pisaniu ksigzki.

Prosimy nadsytaé¢ materiaty do Re-
dakcji ,,Skrzydlatej Polski" (Warszawa,
al. Niepodlegtosci 163) na nazwisko p.
Marii Kann.
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(Poczatek przed tekstem)

dzielnych lotnikow i zawiadomit, ze ofiaruje od siebie jeden puchar dla
Howarda Hughes‘a i jeden dla Sq. Idr. R. Kellet.

Lord Londonderry i Commander Shoemaker gorgco podziekowali Ks. Bi-
besco za ten piekny gest, zarbwno przyjacielski jak i sportowy.

MEDAL LILIENTHALA.

0 te nagrode, przewidziang dla najlepszego wyczynu odlegtosci w linii
prostej w klasie D, wspotzawodniczyto dwoch kandydatow.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej przedstawit pilota Tadeusza Gore za
jego lot na szybowcu jednomiejscowym, wynoszacy 577,8 km.

Aeroklub Centralny Z. S. R. R. przedstawit pilota Kartaszewa, za jego
lot z pasazerem, wynoszacy 619 km.

Po zapoznaniu sie ze sprawozdaniem Komisji Lotu Bezsilnikowego, po-
stanowiono przyznaé Medal Lilienthala na rok 1938 pilotowi Tadeuszowi
Gorze.

MEDAL DE LA VAULX.

Medal de La Vaulx, przewidziany jako nagroda za rekordy S$wiatowe,
zatwierdzone w ciaggu roku 1938, zostat przyznany zatodze japonskiej
major Fujita, starszy sierzant Takahashi i mechanik Sekine, posiadaczom
rekordu Swiatowego odlegtosci w obwodzie zamknietym.

MEDAL BLfiRIOTA.

Medal Bleriota przewidziany jako nagroda za najlepsze rekordy ustano-
wione w 2-giej, 3-ej i 4-ej kategorii samolotéw lekkich, klasyfikowanych
wedtug litrazu, zostal przyznany za:
Odlegtos¢ — Andre Japy — rekord odlegtosci w 2-ej kat. (5.099km).
Wysokos¢ — H. Kalkstein — rekord wysokosci w 2-ej kat. (8.303 m).
Szybkos¢ — S. J. Wittman — rekord szybko$ci na 100 km w 2-ej kat.
(383,386 km/g)
Zdecydowano odesta¢ do Miedzynarodowej Komisji Sportu Aeronautycz-
nego wniosek przyznawania Medalu Bleriot‘a rowniez kategoriom lekkich
samolotéw wodnych.

PUCHAR KS. BIBESCO ZA LOT BEZSILNIKOWY.

Postanowiono utrzymaé¢ w roku 1939 ten sam regulamin co w r. 1938.
Organizacje zawodow o Puchar Ks. Bibesco za 1939 r. powierzono po-
nownie Aeroklubowi von Deutschland.

REWIZJA KODEKSU SPORTOWEGO.

Po wystuchaniu sprawozdania Miedzynarodowej Komisji Sportu Aero-
nautycznego, przyjete zostaly rézne zmiany do Kodeksu Sportowego
1 jego zatacznikow.

Postanowiono, ze nowe przepisy dotyczace rekordu wysokosci, jak row-
niez zmiany wprowadzone na Konferencji Berlinskiej i na Radzie Gtow-
nej, bedg wprowadzone w zycie z dniem 31 marca 1939 r.

Aerokluby Narodowe otrzymajg przed tg datg nowe wydanie Kodeksu
Sportowego i jego zatgcznikow.

SZYBOWCOWE ZAWODY OLIMPIJSKIE ORAZ ZAWODY
PROTOTYPOW SZYBOWCA OLIMPIJSKIEGO.

Zromadzenie wystuchato sprawozdania przedstawiciela finskiego Komi-
tetu Olimpijskiego, organizujagcego XIlI Gry Olimpijskie, ktéry zawiado-
mit, ze olimpijskie loty szybowcowe bedg sie odbywaty na lotnisku Ja-



Warszawa, 21 stycznia 1939.

mijarvi, od 22 lipca do 4 sierpnia, przy czym ekipy narodowe muszg sie
stawi¢ w Helsinkach dnia 20 lipca 1940, na otwarcie Olimpiady.
Lotnisko Jamijarvi oddane bedzie do dyspozycji zawodnikéw dla tre-
ningu od dnia 12 lipca.
Rada Gtdéwna wystuchata nastepnie i zatwierdzita sprawozdanie Komisji
Lotu Bezsilnikowego i Komitetu Technicznego, mianowanego w Berlinie,
dotyczace wyboru szybowca olimpijskiego.
Po przestudiowaniu planéw konstrukcyjnych, przyjeto nastepujace szy-
bowce, ktdre wezmg udziat w lotach prébnych w Rzymie od 20 do 28
lutego 1939 r.:

2 szybowce niemieckie,

1 szybowiec wioski,

1 szybowiec polski.

Wybrano nastepujacych pilotbw dla oblatania szybowcéw w probach:

Braeutigam (Niemcy),
Nessler (Francja),
Rotter (Wegry),
Mantelli (ltalia),
Szukiewicz (Polska),
Schreiber (Szwajcaria).

Powierzono F. A. |. zadanie porozumienia sie z Komitetem Olimpijskim
w sprawie zgtoszen zawodnikéw, ktérzy obowigzkowo muszg byé ama-
torami, .przy czym definicja tej kategorii pilotow ma by¢ ustalona przez
F. A. I. w porozumieniu z Biurem Komisji Lotu Bezsilnikowego.

StUZBA RADIOELEKTRYCZNA DLA SAMOLOTOW
TURYSTYCZNYCH.

Rada Gtdéwna wystuchata z najwiekszym zainteresowaniem uchwaty po-
wziete na 3-ej Swiatowej Konferencji Ekspertéw Radiotelegrafistow
Aeronautyki — wskutek wniosku F. A. I., wyrazonego na Zjezdzie w Lon-
dynie w r. 1937 — a dotyczace stworzenia dyplomu amatorskiego radio-
telegrafisty i radiotelefonisty, przeznaczonego dla lotnikéw turystéw, oraz
natychmiastowego uruchomienie specjalnej stuzby na falach ultra-krot-
kich dla obstugi samolotow turystycznych a takze dla dodatkowej ob-
stugi samolotow komunikacyjnych.
Rada Gtdéwna, uwazajgc to wypowiedzenie C. I. N. A. jako nadzwyczaj
donioste dla lotnictwa turystycznego, postanawia podaé je do wiado-
mosci wszystkim Aeroklubom Narodowym z proshg o poczynienie staran
u swoich odnosnych Rzadéw celem wprowadzenia w zycie nowych prze-
piséw mozliwie najpredzej.

p. 0. Sekretarza Generalnego

(—) A. Domes

Numer opuscit prase dn. 28 stycznia 1939 r.
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